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Abstrakt 
Tato diplomová práce se zabývá problematikou nákladů na dopravu v distribuční 
firmě. Zkoumá jak evidenci a sledování jednotlivých nákladů, tak i výši a 
efektivnost vynakládaných nákladů. Výstupem práce je návrh evidence a metodiky 
pro hodnocení nákladů při fyzické distribuci. 
Klíčová slova 
Mezinárodní nákladní přeprava, náklady, klasifikace nákladů, kalkulace, 
kalkulační techniky, účetní osnova, rozpočet, hodnocení investic, strategické 
plánování, finanční plán, dopravní software. 
Summary 
The master‘s thesis deal with transportation costs occurred in distribution 
company. It analyses both the evidence and monitoring of the particular costs, and 
also the range and efficiency of the spent costs. The outcome of my thesis is 
proposal of the evidence and the methodics for costs´ evaluation during the 
physical distribution. 
Keywords 
International truck transportation, costs, costs´ classification, calculation, costing 
techniques, accounting plan, budgeting, evaluation of investment, strategic 
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Význam a objem nákladní přepravy se v posledních letech zvyšuje. Příčinami 
tohoto růstu jsou změny ve struktuře zpracovatelského průmyslu, jelikož dochází 
k přesunu ekonomických aktivit z tradičních center do nových rozvojových oblastí. 
Zároveň k růstu nákladní přepravy přispívají i změny ve způsobu výroby. Je 
kladen důraz na rychlou, pružnou, uživatelsky orientovanou dopravu, která 
dopomáhá ke zrychlení obratu kapitálu, redukci zásob a skladových nároků. Ke 
zvyšování důležitosti dopravního sektoru zároveň dochází v důsledku nárůstu 
podílu odvětví služeb v ekonomice. V růstu významu a objemu dopravy zboží ale 
dochází k nerovnoměrnému vývoji dopravních oborů. Největší nárůst se 
soustřeďuje do silniční dopravy, která tvoří až 70% dopravních výkonů. 15  
Silniční doprava však s sebou přináší i různá negativa, například poškozování 
životního prostředí, které je v Evropské unii intenzivně monitorováno. Důvodem 
pro monitoring je zjištění, že je silniční doprava z 85% odpovědná za vysoké 
emise CO2, které přispívají ke globálnímu oteplování, nárůstu dýchacích obtíží, aj. 
Na silniční dopravu se proto vztahují přísná ekologická opatření, jež zvyšují 
náklady na přepravu.  
Také bezpečnost silniční dopravy patří k často diskutovaným otázkám. Vzhledem 
k vysokým škodám na majetku a na životech, ke kterým při silniční dopravě 
dochází, jsou kladeny vysoké technické požadavky jak na dopravce, tak i 
zaměstnance – řidiče profesionály. Těmito technickým požadavky jsou například  
minimální hloubka vzorku pneumatik, periodické prohlídky vozidel, povinné 
instalace digitálního zařízení sledujícího pracovní režim řidičů kamiónů, povinné 
školení řidičů, aj. 
Vzhledem k ekologickým dopadům silniční dopravy a snaze EU rozdělit dopravu  
mezi ostatní druhy přepravy, jsou budoucí vyhlídky pokračujícího růstu silniční 
přepravy omezené.  
                                                 
15 Petr Pernica a col., Doprava a zasílatelství, ASPI Publishing, 2001, [s. 33-34]. 
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V roce 2001 předložila Evropská komise Bílou knihu o evropské dopravní politice 
s výhledem do roku 2010. Jedním z 60 opatření zmíněných v této knize je projekt 
„Marco Polo“. Hlavním cílem tohoto projektu je zlepšit propojení a koordinaci 
různých druhů dopravy v Evropě, s cílem zredukovat objem silniční dopravy, 
oživit evropské železnice, podpořit námořní dopravu a dopravu po vnitřních 
vodních cestách. Tohoto cíle má být dosaženo jak podporou ostatních druhů 
dopravy (např. dotacemi), tak zvýšením nákladů silniční dopravě, čímž se zvýší 
ceny, které tak učiní nabídku jiných druhů dopravy přitažlivější. Mezi kroky 
postihující zejména silniční dopravu patří platba za používání dopravní 
infrastruktury, která zohlední dopady různých druhů dopravy na životní prostředí a 
dále snaha přesunout podíl na výdajích na výstavbu dopravní infrastruktury na 
původce jejího poškozování. Touto strategií má být dosaženo vytvoření „nového“ 
dopravního systému v Evropě, který bude ohleduplnější k životnímu prostředí.27 
Z postoje Evropské komise a plánu jejích opatření je zřejmé, že náklady na silniční 
dopravu se budou zvyšovat. Navíc v České republice je silná konkurence a 
dopravců je mnoho. Důvodem silné konkurence je i fakt, že před zavedením 
finanční způsobilosti zákonem č.111/1994 Sb. o silniční dopravě, začal provozovat 
přepravu každý, kdo měl byť jeden vhodný dopravní prostředek. Tento druh 
konkurence nedává příliš velký manipulační prostor (pokud vůbec nějaký) pro 
další zvyšování cen.22 Jedinou možností silničních dopravců jak se v budoucnu 
udržet na trhu a dále rozvíjet svou činnost, je pečlivé sledování nákladů a snaha o 
jejich maximální redukci. 
Výše zmíněné důvody naplňují význam a potřebnost zpracování mé diplomové 
práce, která se zaměřuje na sledování nákladů v mezinárodní kamionové přepravě, 
jejich řízení a možnosti snižování. Diplomovou práci zpracovávám pro konkrétní 
dopravní společnost, která si uvědomuje budoucí hrozby růstu nákladů a má zájem 
na jejich řízení. 
 
                                                 
27 http://www.evropska-unie.cz/cz/article.asp?id=3154. 
22 T. Johánek, Železnice silniční doprava nenahradí, Profit podnikatelský týdeník, 2006, [s. 23,24]. 
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1 POPIS PODNIKÁNÍ DISTRIBUČNÍ FIRMY 
Společnost TS, s.r.o. prošla zajímavým historickým vývojem. Z fází její historie se 
zaměřím na popis období let 2005 a 2006, kdy tato společnost patřila českému 
majiteli panu ŠP.  
1.1 ANALÝZA FIRMY 
V analýze firmy nejdříve charakterizuji základní ekonomická data společnosti, 
následně nastíním historický vývoj společnosti, provedu analýzu služeb 
poskytovaných společností, identifikuji lidské zdroje společnosti, které pro 
společnosti poskytující služby, paří k nejvýznamnějším. V poslední části určím 
hlavní strategické partnery společnosti, kdy se hlavně zaměřím na odběratele 
společnosti – její zákazníky – a provedu jejich podrobnější analýzu.  
1.1.1 Ekonomická data společnosti  
V ekonomických datech uvádím pouze základní informace o firmě, která jsou 
zachycena pro přehlednost v tabulce. 
Název společnosti TS, s.r.o. 
Sídlo společnosti Obec 1 
Předmět podnikání 
Silniční motorová doprava nákladní;  
zasilatelství;  
specializovaný maloobchod a maloobchod se 
smíšeným zboží. 
Datum zahájení činnosti Červenec 2005 
Zakladatel, společník ŠP 
Společnost je plátce DPH Ano 
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1.1.2 Historie společnosti 
Společnost TS byla založeno v roce 1992 v rakouském městě Obec 2. Původně 
malá dopravní společnost založená rakouskými manžely měla k dispozici pouze 
jednu dodávku. Během několika prvních let zaznamenala společnost velký růst a 
na financování své činnosti si musela vzít půjčky, za které ručila jak majetkem 
společnosti, tak soukromým majetkem vlastníků. Společnost však bohužel 
nesledovala ziskovost jednotlivých projektů a orientovala se pouze výší finančních 
prostředků na bankovním účtu, kdy jejich nedostatek řešila čerpáním úvěru. Díky 
tomuto chování se v roce 1997 dostala do konkurzu. Největším věřitelem TS byla 
rakouská finanční instituce Waldviertel Sparkasse, kterou majitelé společnosti 
přesvědčili o své budoucí schopni splatit dluhy v případě, že jim bude umožněno 
nadále podnikat. Na naléhání majitelů poskytla Sparkasse společnosti další úvěr a 
na oplátku požadovala navýšení zástav jak z majetku společnosti, tak majetku 
společníků. Avšak společnost se i přes veškeré své úsilí dostala v roce 2005 opět 
do konkurzu. Po dohodě s věřiteli tuto společnost odkoupil její český zaměstnanec, 
který přesunul sídlo společnosti do České republiky, přesněji pak do jihočeského 
města Obec 1. V rakouském městě Obec 2 však i nadále byla pobočka společnosti. 
Změnou vlastníka a vedení mělo dojít k finančnímu ozdravení předlužené 
společnosti. Problémem však bylo, že původní rakouští majitelé společnosti zůstali 
i nadále ve společnosti zaměstnáni. 
Již po prvním roce působení společnosti pod novým vlastníkem dochází 
k neshodám ve způsobu vedení společnosti, kdy bývalí majitelé společnosti 
nerespektují rozhodnutí nového vlastníka a nejsou ochotni se jim podřídit. Proto 
koncem roku 2006 navrhuje vlastník společnosti svým zaměstnancům (bývalým 
rakouským vlastníkům), možnost okamžitého zpětného odkoupení společnosti a 
nebo okamžitý odchod ze společnosti. 
Začátkem roku 2007 se obě strany dohodly na zpětném prodeji společnosti TS, 
s.r.o. jejím původním rakouským vlastníkům (současným zaměstnancům), kteří si 
pro vyplacení současného českého vlastníka berou další úvěr. Současně jsou 
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nuceni k odprodeji části svého vozového parku. Datum prodeje společnosti je pak 
určen na březen.  
Ještě před samotným prodejem společnosti TS, s.r.o. si její český vlastník v říjnu 
2006 zřizuje novou společnost se stejným předmětem podnikání. Velká část 
stávajících zaměstnanců řidičů TS, s.r.o.,  přechází právě do této nově založené 
společnosti, jejímž jediným vlastníkem je právě bývalý majitel společnosti TS. 
Tato nová společnost dostává název LP, s.r.o. a je zapsána v Obchodním rejstříku 
vedeném Krajským soudem v Město 1 pod spisovou značkou C 11111.  
1.1.3 Služby poskytované společností 
Jak již vyplývá z výše řečeného, hlavním předmětem podnikání společnosti je 
silniční motorová nákladní doprava. Služby poskytované společností však obsahují 
nejenom dopravu, ale i pojišťovací služby, celní služby, zasilatelství a výjimečně 
společnost zajišťuje i skladování zboží.  
Společnost přepravuje zboží hlavně v rámci zemí Evropské Unie. Na následujícím 
schématu je přehled států na nichž je přeprava poskytována. 











TS, s.r.o. se zabývá přepravou obchodního zboží, ovoce a zeleniny, mražených a 
chlazených potravin či zboží větších rozměrů. Nákladní vozy společnosti však 
v zásadě neprovádí přepravu nebezpečného materiálu/zboží. 
Službu přepravy  je možno objednat prostřednictvím telefonu, přičemž objednávku 
zákazník následně potvrzuje faxem či e-mailem. Součástí služby je komunikace se 
zákazníkem během zakázky, která probíhá výhradně prostřednictvím telefonu. 
Všem zákazníkům je standardně poskytováno upozornění před doručením zboží 
v časovém předstihu dle požadavků zákazníka. Nadstandardní službou je průběžné 
informování o pohybu zakázky během celé doby přepravy. 
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Firma nemá stanovené přepravní tarify, cena je vždy stanovována na smluvní bázi, 
kdy pro orientaci je pouze používáno základní pravidlo ceny „cena jedno euro za 
jeden kilometr“. Ceny jsou však vždy sjednávány individuálně dle konkrétních 
požadavků zákazníka a na základě dlouhodobějších vztahů se zákazníkem. Nejsou 
dána žádná pevná pravidla pro poskytování slev stálým zákazníkům.  
Jako každá jiná firma, i TS, s.r.o. musí dbát na solventnost svých klientů a na 
včasné zaplacení za provedené přepravní (či jiné) služby. Proto jsou nový 
zákazníci včas prověřováni majitelem firmy na základě informací od jiných 
přepravců a informací z registru firem. V případě, že hrozí nezaplacení zakázky 
zákazníkem, je vyžadováno zaplacení celé zakázky předem buď v hotovosti řidiči 
přepravujícího zboží nebo převodem na bankovní účet. Tato metoda „zaplacení 
zakázky předem“ je však využívána jen výjimečně a pouze u nových zákazníků. 
Zakázku společnost odmítne jen v případě, že není z jakýchsi důvodů schopna ji 
splnit. Aby však nedošlo ke ztrátě zákazníka v případě, že by společnost nebyla 
schopna přepravit zboží vlastními dopravními prostředky, řeší tuto situaci 
společnost TS, s.r.o. formou outsorcingu. 
Co se týká splatnosti pohledávek za společnost, běžná splatnost faktur činní 30 dní, 
avšak nezřídka se stává, že zákazníci – především pak z Rakouska –  platí faktury 
za 2 až 3 měsíce (paradoxně je toto firmou tolerováno a takováto společnost není 
považována za neplatiče). Proto v případech prodlení společnost nejdříve 
kontaktuje zákazníka telefonem, pošle mu upomínku(y), poté přistoupí k osobní 
návštěvě zákazníka a až v případě neúspěchu těmito běžnými prostředky přistupuje 
k podaní žaloby k soudu. Doposud společnost ještě nikdy nevyužila služeb 
faktoringové společnosti. 
1.1.4 Lidské zdroje společnosti 
Společnost v roce 2006 měla 18 zaměstnanců. Klíčovými lidskými zdroji jsou pro 
společnosti její řidiči, jelikož je v současnosti velice těžké sehnat opravdu 
kvalitního a zkušeného řidiče, který dopraví zboží včas, nepoškozené a hlídá si 
nízkou spotřebu pohonných hmot. Společnost měla v roce 2006 15 řidičů. Mzda 
řidičů je tvořena základní mzdou a dietami, v nichž je zohledňován  počet ujetých 
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km. Ostatní tři zaměstnanci, z nichž jsou dva původní majitelé, jsou odměňováni 
základní mzdou a odměnou. Ta se však stanovuje s ohledem na výkon firmy a 
v roce 2006 tyto odměny byly vyplaceny těmto zaměstnancům v nulové výši. 
Hlavní náplní práce těchto zaměstnanců je shánění zakázek, komunikace se 
zákazníky, vystavování faktur a kontrola přijatých faktur. Majitel firmy pan ŠP, 
sjednává zakázky, kontroluje činnost svých zaměstnanců a komunikuje s řidiči. 
Samotní řidiči jsou v organizační struktuře firmy zodpovědní původním majitelům 
firmy, v případě konfliktu však tyto spory řeší pan ŠP.  
1.1.5 Strategičtí partneři  
Z informací získaných od majitele společnosti jsem identifikovala strategické 
partnery firmy – tedy nejdůležitější dodavatele a zákazníky. 
DODAVATELÉ 
Nejdůležitější dodavatele společnosti jsem vybrala dle úhrnné výše nákladů na 
nákup jejich výrobků a služeb. Nejvyšší investice jsou samozřejmě vynakládány na 
nákup nákladních automobilů – prostředků, bez jejichž pomoci by se přeprava 
nemohla uskutečnit. Ve společnosti jsou preferovány a převážně nakupovány 
nákladní automobily značky Scania, ovšem ve vozovém parku společnosti jsou i 
nákladní automobily jiných značek (např. Man). S nákladními vozy souvisí i nákup 
náhradních dílů, který společnost převážně uskutečňuje od rakouské společnosti 
RAL Handrle GmbH. Další významnou položkou nákladů společnosti TS, s.r.o je 
pojištění vozidel. Povinné ručení vozidel a havarijní pojištění je zásadně 
sjednáváno u pojišťovny Donau Vienna Insurance Group (ta byla vyhodnocena 
jako nejvýhodnější dodavatel těchto služeb). Vysoké náklady jsou také 
vynakládány na nákup pohonných hmot. Společnost v současné době nemá 
uzavřenou žádnou smlouvu s konkrétním dodavatelem, jež by zvýhodňovala nákup 
pohonných hmot pro přepravní prostředky společnosti. Proto jsou pohonné hmoty 
nakupovány bez většího rozmyslu a preferencí u různých čerpacích stanic, spíše se 
řídící vhodnou dobou či místem, než-li sledováním výše (či lépe řečeno „níže“) 
ceny. Největšími dodavateli pohonných hmot jsou Aral CR a.s., AS24 Tankservice 
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GmbH a M-Oil Trading GmbH. Vzhledem k tomu, že nejčastějším způsob 
komunikace se zákazníky, případně zaměstnanci (řidiči) na cestách, je 
prostřednictvím telefonu, představují náklady na využívání telefonních služeb 
značnou položkou celkových nákladů. Společnost TS, s.r.o. pak k těmto účelům 
využívá služeb telefonního operátora Telefonica O2 Česká Republika, která navíc 
poskytuje i služby připojení na internet a operátora T-Mobile Austria pro volání 
z Rakouska. 
ODBĚRATELÉ 
Odběratelé TS, s.r.o. jsou představováni zákazníky, kteří požadují přepravu zboží. Více 
než 70% zákazníků tvoří jiní přepravci zajišťující mezinárodní přepravu. Ostatní 
zákaznici jsou například výrobní společnost teplárenské techniky, firmy z 
dřevozpracovatelského průmyslu, společnost zabývající se sběrem kovového odpadu, 
společnost zabývající se zpracováním černého uhlí a další. V roce 2006 společnost TS, 
s.r.o. obsloužila 228 zákazníků a dosáhla tržeb 2,4 mil. EUR. 
Zákazníky společnosti TS, s.r.o. jsem rozdělila do 4 skupin. Hlavním kritériem byl podíl 
skupiny zákazníků na tržbách, další faktory třídění byly velikost dodávky v eurech a 
počet dodávek za rok. Rozdělení zákazníků je znázorněno v následující tabulce. 
Tabulka 1 Rozdělení zákazníků do skupin metodou ABC 
Třída zákazníků A B C D 
Počet zákazníků 2 14 64 148 
Procentní podíl počtu zákazníků 0,9% 6,1% 28,1% 64,9% 
Procentní podíl hodnoty tržeb 23,3% 46,2% 23,0% 7,4% 
Kumulativní podíl hodnoty tržeb 23,3% 69,5% 92,6% 100,0%
Průměrný počet dodávek za rok na zákazníka 65 45 7 1 
Počet dodávek za rok za skupinu 130 630 448 155 
Podíl společností se sídlem v Rakousku  100,0% 100,0% 81,3% 43,2% 
Průměrná velikost zakázky (v €) 4520 1638 1537 829 
Skupina A je tvořena pouze dvěma zákazníky, jenž představují pouhých 0,9% 
z celého počtu zákazníků společnosti. Tito dva zákazníci jsou však pro společnost 
nejdůležitější a je nutné jim věnovat nejvyšší pozornost. V obou případech se jedná 
o mezinárodní přepravní společnost se sídlem v Rakousku. Přepravované zboží pro 
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tyto dva zákazníky se různí, hlavně se však jedná o obchodní zboží, plech, dřevo, 
ocel, pneumatiky, obilí, aj. (přepravován však už byl i například bagr). Přeprava je 
prováděna zejména v Rakousku, Německu, Francii a Švýcarsku. Podíl obou 
zákazníků na tržbách společnosti je stejný. Tato skupina zákazníků se vyznačuje 
vysokým počtem zakázek za rok (konkrétně pro ně bylo provedeno 130 zakázek za 
rok 2006) a značnou velikostí zakázky (vyjádřená v eurech). Kupříkladu 
v porovnání s poslední (D) skupinou  je velikost jejich zakázky pětkrát vyšší. Tato 
vyšší zakázka je pak způsobena převážně tím, že pro tyto společnosti je prováděna 
obousměrná přeprava, mnohdy je zboží po cestě sbíráno na více místech. Tím se 
trasa samozřejmě prodlužuje. 
Skupina B je tvořena čtrnácti zákazníky, jenž představují 6,1% všech zákazníků. 
Všichni tito zákazníci mají sídlo společnost v Rakousku a kromě dvou firem, které 
se zabývají zpracováním dřeva a  výrobou ocelových trubek, se opět jedná o 
dopravní společnosti. Zboží přepravované pro tuto skupinu zákazníků je 
představováno například kávou, kukuřicí, cukrem, niklem, dřevem, betonem, 
sádrou, bezpečnostním sklem, termodeskami či strojními díly. Země, do kterých je 
zboží pro tuto skupinu zákazníků přepravováno jsou především Rakousko, 
Německo, Česká Republika, Itálie, Dánsko, Švédsko, Španělsko, Velká Británie, 
Belgie a Slovensko. Prvním zákazníkem ze skupiny těchto společností je rakouská 
pobočka samotné společnosti TS, s.r.o., která v případě nemožnosti plnění zakázek 
vlastními silami využívá služeb své mateřské společnosti v České republice. Podíl 
těchto zakázek na tržbách mateřské společnosti tvoří 9%. Velikost zakázek 
skupiny B oproti skupině A je téměř třetinová a počet zakázek za rok připadající 
na jednu firmu je také nižší  (zhruba 45 zakázek). Ale vzhledem k většímu počtu 
firem v této skupině představuje tato skupina z hlediska podílu na tržbách 
nejdůležitější skupinu, jelikož tržby tvoří 46% z celkových tržeb společnosti. 
Velikost podílu na tržbách jednotlivých zákazníků se pohybuje od 1% do 9%. 
Kumulativní výše tržeb prvních dvou skupin (A+B) je téměř 70% z celkových 
tržeb, a proto představují rozhodující skupinu zákazníků, na něž společnost musí 
zaměřit svou pozornost.  
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Skupina C je představována zákazníky, jejichž podíl na tržbách není vyšší než 1% 
a zároveň pro ně bylo uskutečněno více jak jedna zakázka za rok. 80% těchto 
zákazníků má sídlo v Rakousku a je z více než 70% tvořeno dopravními 
společnostmi. Podíl této skupiny na tržbách je 23% a je stejný jako podíl skupiny 
první (A), tu však tvoří pouze dva (největší) zákazníci. Skupina C je naproti tomu 
tvořena 64 zákazníky. Velikost zakázky  je jen o něco málo nižší než u skupiny B, 
avšak jejich četnost je v průměru pouze sedmkrát za rok.  
Skupinu D představují zákazníci, jimž společnost TS, s.r.o. poskytla službu 
přepravy v roce 2006 pouze jedenkrát, či úhrn výše zakázek nepřesáhl 1000 EUR.  
Tato skupina je typická velkým počtem zákazníků – 148 zákazníků představujících 
65% všech zákazníků, kteří využijí služeb společnosti výjimečně, jen protože 
nejsou v danou chvíli schopni přepravu zajistit vlastními prostředky. Zákazníci 
této skupiny jsou z méně než 50% tvořeny dopravními společnostmi a asi 40% 
těchto zákazníků má sídlo společnosti v Rakousku. Podíl této skupiny na 
celkových ročních tržbách představuje 7,5% a podíl jednotlivých zákazníků je 
menší než 0,1%. 
1.2 SWOT ANALÝZA  
V následující kapitole shrnuji nejdůležitější zjištěné silné a slabé stránky společnosti, 
spolu s jejími příležitostmi a hrozbami. Díky SWOT analýze pak může společnost 
komplexně zhodnotit své silné a slabé stránky, spolu s hodnocením budoucích 
příležitostí čí případných hrozeb. Při zpracování SWOT analýzy jsem vycházela 
z teoretických poznatků Philipa Kotlera.4  
SWOT analýzu společnosti jsem shrnula v následujícím schématu s tím, že vysvětlení 





                                                 
4 Philip Kotler, Marketing management. Grafa Puglishing, 2005. 
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Schéma 2 SWOT analýza společnosti 
 
1.2.1 Analýza vnějšího prostředí  
Společnost TS musí vyhledávat příležitosti, kterých by mohla využít k rozvoji své 
podnikatelské činnosti a z nichž může v budoucnosti profitovat. Zároveň si však 
musí být vědoma hrozeb, které mohou ohrozit její budoucí činnost a mít za tímto 
účelem připravena opatření k rychlé reakci na vzniklou situaci. 
MARKETINGOVÉ PŘÍLEŽITOSTI 
 V posledním desetiletí roste význam metody zásobování Just in Time, snaha 
minimalizovat stav zásob na skladech a propojit zásobování od dodavatele 
přímo do pracovního procesu výrobce. Tento vývoj má značný dopad na  
zvýšenou potřebu přepravy, ale zároveň klade vysoké nároky na kvalitu 
přepravy, hlavně pak přesnost v čase dodání. Přepravní společnost, která 
dokáže zajistit požadovanou kvalitu svých služeb, dosáhne v silném 
konkurenčním prostředí výhody oproti ostatním firmám.  
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 Snaha minimalizovat náklady na výrobu vede globální firmy k umísťování 
výrobních závodů, montážních hal, vývojových středisek, atd. do zemí 
s levnou pracovní silou nebo kvalifikovanými inženýry. Vzhledem 
k umisťování jednotlivých částí hodnotového řetězce do různých zemí se 
zvyšuje objem přepravovaného zboží mezi těmito jednotkami a současně i 
zákazníky, čímž se zvyšuje potřeba přepravních služeb. 
HROZBY PROSTŘEDÍ 
 V současné době je aktuální hrozbou přepravních společností nedostatek 
kvalifikované pracovní síly. V České republice je tento nedostatek zapříčiněn 
zejména zrušením povinné vojenské služby, která umožňovala mladým řidičům 
složit zkoušky na řízení nákladních automobilů v rámci vojenské služby, tedy 
zdarma. Dalším faktorem je také značný růst ceny kursů v autoškole za 
absolvování zkoušek pro získání řidičského průkazu. Většina mladých 
potenciálních řidičů nemá finanční prostředky na zaplacení těchto vstupních 
požadavků pro práci řidičů. Díky tomuto jsou přepravní firmy nuceny vybírat 
z nižší nabídky pracovní síly, s čímž současně rostou náklady na zaměstnance. 
Nezmění-li se současná situace bude se tento trend do budoucna stupňovat.  
 Vzhledem ke zvyšování nákladů pro přepravní společnosti je otázkou času, kdy 
se tento vliv projeví ve zvyšování ceny za přepravní služby. V takové situaci, 
ale hrozí, že dojde k přehodnocení strategie umisťování obchodních 
jednotek výrobními podniky a využívání metody Just in Time, což povede 
ke snížení poptávky po přepravních službách. .  
 Trvalou hrozbu představuje vstup nových konkurenčních firem, čímž dojde 
ke zvýšení nabídky přepravních služeb a následně tlaku na snížení cen za tyto 
služby. Pro velkou část malých přepravních společností může tato hrozba 
představovat jejich likvidaci, nezaměří-li se na poskytování speciálních služeb, 
jelikož nemohou využít úspor z rozsahu vzhledem ke své velikosti a 
konkurovat tak silnějším podnikatelským entitám. Stejně destruktivní dopad 
představuji i zvýšené úsilí stávajících konkurenčních firem. 
 Potenciální hrozbou je zvyšování nákladů firem činností státu v podobě 
zavedení mýtného, zvyšování silniční daně, spotřební daně, zavedení 
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ekologické daně, snižování pracovní doby řidičů a prodlužování doby nutných 
přestávek, zpřísňující se bezpečnostní a dopravní omezení na rychlostních 
komunikacích a dálnicích aj. 
 Hrozbou ovlivňující zejména silniční přepravu je zvýhodňování a podpora 
státu ve prospěch ostatních druhů přepravy, říční a železniční, vzhledem 
k dopadům silniční přepravy na životní prostředí a ztráty na lidských životech a 
majetku.  
1.2.2 Analýza vnitřního prostředí 
Pro úspěšnost podnikání společnosti je potřebné, aby znala své silné stránky, díky 
nimž může získat konkurenční výhodu oproti ostatním konkurenčním firmám. 
Podstatně důležitější je ovšem znalost slabých stránek, na něž se firma musí 
zaměřit a snažit se je odstranit či jejich negativní dopad snížit. Následující text se 
zaměřuje na identifikaci těchto stránek pro společnost TS, s.r.o.  
SILNÉ STRÁNKY SPOLEČNOSTI 
 Dobré jméno společnosti, plynoucí z délky trvání podnikaní, ale zejména 
plynoucí z kvality poskytovaných přepravních služeb. 
 Vysoká kvalita řidičských schopností a osobních předpokladů převážné většiny 
zaměstnanců - řidičů. 
 Existence stálých a spokojených zákazníků tvořících významnou část tržeb.  
 Kvalitní služby – spolehlivost včasného dodání zboží bez jakéhokoliv 
poškození, průběžné informovaní zákazníka o průběhu zakázky, zajištění 
ostatních služeb s dopravou související (např. vyřízení celních záležitostí). 
 Kvalitní vozový park zajišťující jednak nízkou poruchovost vozů a tím snížení 
pravděpodobnosti nedodání zboží včas a současně zajišťující nepoškození 
zboží a jeho obalů. 
SLABÉ STRÁNKY SPOLEČNOSTI 
 Malý důraz na marketing a podporu prodeje.  
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 Občasné odchody kvalitních řidičů způsobené nepřijatelným chováním 
původních rakouským majitelů společnosti. Tyto negativní mezilidské vztahy 
mají dopad na nespokojenost a neochotu řidičů, způsobující zvyšování nákladů 
na cestovní výdaje. 
 Největší slabou stránkou společnosti je její finanční řízení, zatížené značnými 
úvěrovými závazky plynoucími z řízení společnosti ještě rakouskými vlastníky. 
 Vázanost kapitálu v nedostatečně využitém majetku. 






































2 CÍLE ŘEŠENÍ 
Pro zpracování své diplomové práce na téma S t u d i e  n á k l a d ů  n a  d o p r a v u  
v  d i s t r i b u č n í  f i r m ě  jsem zvolila společnost LP, s.r.o., se sídlem v Obec 1, 
která poskytuje mezinárodní kamionovou přepravu. 
Na žádost majitele společnosti provedu studii nákladovosti v jím původně 
vlastněné společnosti TS, s.r.o., kterou však v březnu 2007 odprodal původním 
vlastníkům. Aplikaci výstupů této studie však použiji pro nově vzniklou společnost 
LP, s.r.o., kterou majitel společnosti založil v říjnu 2006. Tento požadavek 
představuje jisté omezení pro realizaci studie nákladů na dopravu a klade limitující 
podmínky způsobu provedení analýzy. Limitujícími faktory jsou pak odlišné 
podnikatelské podmínky obou firem, kterými jsou firemní kultura, velikost 
společnosti měřená počtem zaměstnanců, výší tržeb a počtem zákazníků, finanční 
zázemí firem a neméně významná je také samotná historie obou těchto společností. 
Z tohoto důvodu se zaměřím pouze na hledání nedostatků a neefektivit, jejichž 
existence či vznik hrozí i v jiném firemním prostředí.  
Cílem mé diplomové práce je provedení analýzy společnosti TS, s.r.o. za daných 
limitujících podmínek použití pro společnost LP, identifikace nedostatků 
v evidenci a metodách hodnocení nákladů a dále nalezení potenciálních hrozeb 
neefektivně vynakládaných nákladů ohrožujících i nově založenou společnost. 
Na základě provedeného šetření navrhnu způsob evidence nákladů, který poskytne 
potřebná vstupní data pro jejich hodnocení, následně navrhnu metody hodnocení 
nákladů, které umožní kvalifikované rozhodování při řízení nákladů a povedou tak 
ke snížení nákladovosti přepravy.  




3 ANALÝZA SOUČASNÉHO STAVU EKONOMIKY 
DOPRAVY 
3.1 EVIDENCE A SLEDOVÁNÍ NÁKLADŮ 
Při analýze ekonomiky dopravy jsem vycházela z informací získaných od majitele 
společnosti, jelikož společnost nezaměstnává speciálního zaměstnance, který by se 
zabýval analýzou nákladů společnosti. Majitel spolupracuje pouze s externí účetní 
a daňovou kanceláří v ČR, která pro TS, s.r.o. zajišťuje vedení účetnictví a 
spravuje jeho daňové záležitosti. Při své analýze jsem tedy spolupracovala i s touto 
daňovou kanceláři, která mi poskytla potřebné účetní doklady a výkazy. Tato 
daňová kancelář však pro společnost neprovádí žádné ekonomické analýzy. 
Jedinou osobou, která ve společnosti sleduje náklady je její majitel, pan ŠP.  
Se změnou vlastníka změnila společnost rakouskou daňovou a účetní kancelář (jež 
jako přepravní společnost se sídlem v Rakousku využívala) na českou, a proto bylo 
nutné stanovit i novou účtovou osnovu. V roce 2005 účtovou osnovu stanovila 
sama daňová kancelář. V roce 2006 došlo ke změně daňové kanceláře a její podobu 
určil pan ŠP. Pan ŠP požadoval vytvoření analytických účtů pouze pro skupiny 
nákladů, které ve společnosti dosahovaly v minulém období vyšších částek. 
Postupně byly do účtové přidávány další analytické účty, a to dle potřeb zachycení 
nově vzniklých vyšších položek nákladů.  
Kladně rozhodně hodnotím přidání analytického účtu „Monitoring, povolení, 
mýtné“, který byl vyjmut z ostatních služeb, přičemž rozhodně nepředstavuje 
zanedbatelnou položku a současně se jedná o přímé náklady spojené s přepravou, 
jež je nutné sledovat odděleně. Dalšími přidanými analytickými účty jsou „Nákup 
náhradních dílů“ vyňatý z účtu „Spotřeba materiálu“ a účet „Spedice“ vyňatý 
z „Ostatních služeb“.  Přidání těchto analytických účtů je opět účelné z hlediska 
sledování přímých nákladů.  
Avšak oproti podobě účtové osnovy v roce 2005 byla značná část analytických 
účtů odebrána a náklady, do nich spadající, jsou tak zahrnovány pouze v účtech 
syntetických. Například zahrnutí položky čistících prostředků do kancelářských 
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potřeb, či nákladů na literaturu a časopisy také do kancelářských potřeb nezpůsobí 
komplikace při sledování a vyhodnocování nákladů, jelikož se jedná o 
zanedbatelné položky. Ale z účtové osnovy byly odebrány analytické účty, jejichž 
existence byla opodstatněná. Mezi tyto změny patří zahrnutí účtu „Nájem vozů“ a 
„Nájem manipulačních ploch“ pod jeden analytický účet „Nájemné“, či dokonce 
zahrnutí dříve analyticky rozlišených plateb leasingových splátek dle jednotlivých 
vozů do jednoho účtu „Leasingové splátky“. Odebrání analytických účtů nebylo 
učiněno pouze na účtech nákladů, ale i v ostatních účtech a zejména pak u účtů 
pohledávek a závazků.  
Nedostatečnost analytické evidence účetní osnovy jsem poznala při snaze o 
hodnocení nákladů, která mi celý proces minimálně značně znepříjemnila. Nízké 
analytické členění by nevadilo v případě, že by si společnost vedla jinou evidenci, 
v níž by byly náklady podrobněji evidovánu, ale není tomu tak. Koncem roku 2006 
se daňová kancelář, na žádost pana ŠP, snažila sledovat náklady na jednotlivé 
vozy, ale díky přílišné náročnosti od toho upustila.   
Při vyhodnocování nákladů ve společnosti vycházím z konečné podoby účtové 











Konkrétní účty účtové osnovy pro skupinu číslo 5 – Náklady uvádím níže: 
 
501000 Spotřeba materiálu 
501100 Nákup náhradní dílů 
501200 Nákup OPP 
501300 Nákup kancelářských potřeb 
503000 Spotřeba ost. neskladovatelných dodávek 
503100 Nákup PHM – diesel 
503200 Nákup PHM – ostatní oleje, tuky, maziva
511000 Opravy a udržování 
513000 Náklady na reprezentaci 
518000 Ostatní služby 
518100 Služby spojů 
518200 Účetní, právní, poradenské služby 
518300 Monitoring, povolení, mýtné 
518400 Leasingové splátky 
518500 Nájemné 
518600 Spedice 
521000 Mzdové náklady 
524000 Zákonné sociální pojištění 
528000 Ostatní sociální náklady 
538000 Ostatní daně a poplatky 
543000 Dary 
545000 Ostatní pokuty a penále 
548000 Ostatní provozní náklady 
548888 Ostatní provozní náklady - hal. Rozdíly 
548900 Ostatní provozní náklady – nedaňové 
562000 Úroky placené 
563000 Kurzové ztráty 
568000 Ostatní finanční náklady 
568100 Pojistné 
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3.2 ANALÝZA NÁKLADŮ A JEJICH STRUKTURY 
Vzhledem k tomu, že při hodnocení nákladů vycházím zejména z podkladů 
finančního účetnictví, provádím hodnocení nákladů na základě druhového členění 
nákladů. Diky nedostatečné evidenci nákladů, jiné hodnocení nákladů například 
z účelového hlediska většinou není možné provést.  
Ze základního druhové členění nákladů největší část ze všech nákladů představují 
výrobní spotřeba, činí 75,5%. Druhou největší položku činí osobní náklady 
s 15,4% podílem a ostatní provozní náklady spolu s ostatními provozními náklady 
se na nákladech podílí shodným dílem asi 4,4%.  
Při porovnání struktury nákladů s jeho skladbou v předešlém kalendářním roce, 
vzniká rozdíl mezi jednotlivými položkami. Výrobní spotřeba v roce 2005 se 
podílela 86% na celkových nákladech, osobní náklady pouze 5% a současně se 
snížil podíl ostatních provozních nákladů na 0,1%. Zde je však nutné podotknout, 
že zmíněné informace vychází z odlišné účetní osnovy a součastně i z odlišných 
podmínek podnikaní, jelikož v roce 2005 byla společnost založena a náklady byly 
tvořeny pouze po dobu čtyř měsíců. Osobně přikládám největší význam vyššímu 
podílu výrobní spotřeby, právě rozdílné účetní osnovy. Jelikož v nové účetní 
osnově není zřízena řada analytických účtů, které byly v původní osnově 2005, a 
z toho důvodu jsou tyto náklady účtovány do ostatních provozních nákladů. Další 
prvek, který přispěl ke snížení osobních nákladů a zvýšení výrobní spotřeby je 
analytický účet cestovné. Domnívám se, že na tomto účtu v roce 2005 byly 
účtovány diety zaměstnanců, které tvoří značnou část mezd řidičů, a nyní jsou 
dočasně zahrnuty v ostatních sociálních nákladech, které jsou součástí osobních 
nákladů. Základní struktura nákladů v roce 2006 je pro přehlednost zachycena 













Výrobní spotřeba Osobní náklady
Daně a poplatky Ostatní provozní náklady
Nákladové úroky Ostatní finanční náklady
 
Pro podrobnější zhodnocení nákladů jsem se zaměřila na jednotlivé položky 
nákladů, z nichž jsem vybrala ty, které se podílely na celkových nákladech alespoň 
1% podílem. Nejdříve uvádím zachycení jejich podílů v následujícím grafu. Při 
ústním zhodnocení a analýze jednotlivých nákladů uvedených v grafu postupuji dle 









Graf 2 Podíl největších položek nákladů na celkových nákladech (r. 2006) 










Nákup náhradní dílů Nákup PHM - diesel
Opravy a udržování Ostatní služby
Služby spojů Monitoring, povolení, mýtné
Leasingové splátky Nájemné
Mzdové náklady Zákonné sociální pojistění
Ostatní sociální náklady Ostatní provozní náklady
Ostaní finanční náklady Pojistné
 
Jednoznačně nejvyšší hodnoty nákladů vyjádřených v Kč dosahuje „Spotřeba 
pohonných hmot“, konkrétně nafty. Tato položka představuje zhruba 42% 
celkových nákladů. Přestože společnost nemá uzavřenou žádnou smlouvu 
s provozovateli čerpacích stanic, nákup pohonných hmot je z 57% uskutečňován u 
třech společností. Konkrétně se jedná o společnost Aral CR, a.s. (22,6%), 
společnost AS24 Tankservice GmbH (21,6%) a společnost M-Oil Tranding GmbH 
(12,8%). Všechny tři společnosti zasílají společnosti TS faktury za zakoupené 
pohonné hmoty jednou za dva týdny, tudíž řidiči za ně neplatí hned při jejich 
nákupu, čímž je společnosti poskytnut obchodní úvěr. Společnost AS24 a  M-Oil 
poskytují TS dle tvrzení pan ŠP slevy na nákup pohonných hmot. O těchto slevách 
však neexistuje žádná smlouva a samotný majitel pan ŠP nemá představu o jejich 
výši a za jakých podmínek má na ně nárok. Na fakturách jsou buď ceny za nákup 
nafty vyjádřené v úhrnu za každý nákup a nebo za jeden litr. V takovém případě je 
cena za litr nafty pro fakturační období (14 dní) stejná. 
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Druhou nejvýznamnější položkou nákladů jsou „Ostatní sociální náklady“. 
S podílem 11,3% na celkových nákladech rozhodně představují značnou položku 
nákladů. „Ostatní sociální náklady“ jsou představovány dietami placenými 
zaměstnancům. Diety jsou v této položce pouze dočasně, kdy společnost je 
přeúčtuje do mzdových nákladů. Důvodem dočasného zařazení diet do ostatních 
sociálních nákladů je v současnosti prováděná kontrola jejich výše okresní správou 
sociálního zabezpečení.  
Jelikož však logicky tyto náklady spadají do „Osobních nákladů“, které tvoří 
15,4% všech nákladů, provedu jejich společné hodnocení. Další položkou 
„Osobních nákladů“ jsou „Mzdové náklady“ s 3% podílem a „Zákonné sociální 
pojištění“ s 1,1% podílem na celkových nákladech. Malý podíl mzdových nákladů 
na osobních je způsoben předmětem činnosti společnosti TS. Jelikož hlavní 
položkou příjmů zaměstnanců není základní mzda, která je stanovena pevně jako 
hodinová sazba, ale právě diety. Vyhláškou Ministerstva financí pro příslušný rok 
je stanovena minimální výše vyplácených diet dle jednotlivých zemí. Tabulku se 
sazbami diet pro rok 2006 uvádím v Příloha 1Cestovní náhrady v roce 2006. Ve 
společnosti TS však tyto základní sazby slouží spíš jako orientační, stanovující 
minimální výši diety. Jelikož se majitel snaží motivovat své řidiče k vyšším 
výkonům, stanovuje výši diet dle ujetých km, tento způsob stanovování diet není 
nikde zakotven, jelikož je nezákonný. Dalšími motivačními složkami mzdy jsou 
odměny za délku pracovního poměru, přidělování nových vozů či lepších výbav 
v kamionech. Délka pracovního poměru je zohledňován navýšením základní mzdy  
o 1000,- Kč za každý odpracovaný rok. Při přednostním právu na nový kamion či 
jeho lepší výbavu pan ŠP posuzuje průměrnou spotřebu pohonných hmot, včasné 
doručování dodávek, dodržování domluvené trasy, aj.   
Součástí „Osobních nákladů“ jsou také mzdové náklady, sociální zabezpečení a 
zdravotní pojištění  pana ŠP, jelikož je ve společnosti zaměstnán. Jeho mzda se  na 
osobních nákladech podílí zhruba 3%.   
Třetí největší položkou nákladů jsou investice do pořízení nákladních vozidel, 
které se v roce 2006 podílely 9,7% na celkových nákladech. Tyto však nejsou 
zahrnuty v odpisech, nýbrž v leasingových splátkách. Je to způsobeno nákupem 
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nákladních vozidel prostřednictvím finančního leasingu. Podrobněji se nákupu 
nákladních vozů věnuji v podkapitole 3.6 Efektivita uskutečněných investic.  
Zvláštní položkou nákladů je „Nájemné“ představující 8,8% celkových nákladů. 
Nájemné je v účetnictví společnosti vykazováno značně nepravidelně. Jedná se o 
nájemné, které platí (česká) mateřská společnost rakouské pobočce za pronájem 
budovy určené k servisu nákladních automobilů, ale hlavně pak za pronájem jejich 
vozového parku, v případě že česká společnost využije volné kapacity rakouské 
pobočky. Výrazné výkyvy v zohlednění těchto nákladů v účetnictví jsou 
zapříčiněny rakouskou pobočkou, která tyto služby průběžně nefakturuje a činí tak 
až po důrazné urgenci mateřské společnosti. Tento fakt znemožňuje na základě 
účetních záznamů provádět zhodnocení vývoje nákladů v čase a vzhledem 
k souhrnnosti této položky ani není možné rozlišit kolik činí jednotlivé části 
nájemného. Sám majitel společnosti spatřuje v této položce zdroj neefektivnosti. 
Tímto zdrojem má být nájemné za pronájem servisní budovy. Neefektivností však 
nejsou samotné platby nájemného, ale náklady na samotnou servisní budovu. Tato 
budova je však ve vlastnictví rakouské organizační složky, což značně znemožňuje 
přístup k údajům o nákladech na provoz této budovy. Zkoumání efektivity zmíněné 
budovy se věnuji v kapitole 3.6 Efektivita uskutečněných investic.  
Položka „Monitoring, povolení a mýtné“ se na celkových nákladech podílí 6,7%. 
Jak již z názvu analytického účtu vyplývá, skládá se tato položka ze třech druhů 
nákladů. Monitoring představuje náklady na monitorování nákladních vozidel, 
která jsou prostřednictvím družice a čidla umístěného na vozidle sledována. Tento 
monitoring slouží majiteli firmy, aby měl přehled o pohybu vozidel, přičemž řidiči 
nevědí, že je toto zařízení na nákladních vozech umístěno. Povolení je tvořeno 
poplatky placenými za povolení převozu těžkých nákladů či nákladů větších 
rozměrů. Mýtné je pak představováno poplatky hrazenými v jednotlivých státech 
za užívání dálnic a silnic 1. třídy. Zpoplatňován je pohyb nákladních vozidel 
těžších než 3,5 tuny. V jednotlivých zemích je způsob výběru mýtného odlišný.  
Na účtu „Ostatní služby“, jehož podíl na celkových nákladech činí 4,6%, jsou 
zachyceny náklady na školení řidičů, jazykové kurzy němčiny pro pana ŠP a 
jednoho zaměstnance, náklady na měření emisí a STK, náklady na parkovné, 
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externě nakoupené servisní služby, a případně i mýtné, které je zde chybně 
zaúčtováno. 
Položka „Ostatní finanční služby“ tvoří 2,7% celkových nákladů společnosti. Její 
neobvykle vysoká výše je způsobena vysokými poplatky za vedení úvěrových účtů 
v zahraničních bankách, zejména pak u banky Waldviertel Sparkasse v Rakousku. 
Na tomto účtu ale nejsou zachyceny úroky vztahující se k těmto úvěrům, ty jsou 
sledovány na účtu „Úroky placené“ a na nákladech se podílejí 0,1%, tedy 
zanedbatelnou částkou. 
Pojistné, náklady na opravy a údržbu vozového parku spolu s náklady na nákup 
náhradních dílů a náklady na služby spojů, které jsou z velké části představovány 
poplatky za telefon, představují 1% až 2% z celkových nákladů. Za zmínění stojí 
účet „Pojistné“, který tvoří 1,7% celkových nákladů a jsou na něm zaúčtovány 
platby pojištění převáženého nákladu a samotné přepravní cesty. 
3.3 KALKULACE NÁKLADŮ 
Jak jsem již zmínila výše, sledováním nákladů společnosti se zabývá pouze majitel 
firmy TS, s.r.o., pan ŠP. Pro sledování nákladových položek však nemá zakoupený 
žádný specializovaný software – sledování nákladů a jejich vyhodnocování provádí 
pomocí zadání příslušných dat do programu Microsoft Excel.  
Informace pro zadávání dat jsou získávány z účetnictví, v případě potřeby 
konkrétních údajů, jež jsou v účetnictví nedostatečně rozčleněny, jsou většinou 
využívány data přímo z přijatých faktur a mzdových listů. Tento způsob sledování 
dat je pracný a časově velice náročný. Nejsou využívány možnosti účetního 
software, který by majiteli například umožnil výpis hlavních dodavatelů 
pohonných hmot a celkové i jednotlivé hodnoty těchto dodávek, či rozpis nákladů 
na jednotlivé zaměstnance.  
Pan ŠP si vše, co chce sledovat, zaznamenává sám ve své evidenci. Hlavní 
pozornost soustřeďuje na náklady přímo se vztahující k poskytované službě. Proto 
velmi pozorně sleduje přímé náklady vztahující se k jednotlivým vozům a 
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stanovuje na základě nich náklady na jeden ujetý km. Při kalkulaci nákladů na 
ujetý km vychází z údajů za předešlý měsíc. 
Konkrétní podoba kalkulačního vzorce je následující. 
KALKULAČNÍ VZOREC: 
Přímé variabilní náklady na tahač  
Přední pneumatiky  
Zadní pneumatiky  
Olejový servis 
Silniční daň 
CMR pojištění  
Diety řidiče 
Pohonné hmoty 
Přímé fixní náklady na tahač 
Leasingové splátky 
Akontace 




Přímé náklady na návěs 
Pneumatiky 6 ks 









ROZBOR POLOŽEK KALKULAČNÍHO VZORCE 
U většiny položek kalkulačního vzorce majitel firmy vychází z měsíčních údajů, na 
jejichž základě propočítává velikost nákladů na kalkulační jednici, konkrétně na    
jeden kilometr. Rozlišuje náklady na tahač a návěs, kdy členění nákladů na tahač je 
však mnohem podrobnější. Jednotlivé položky kalkulace nákladů tahače jsou 
kalkulovány následovně. 
Přední a zadní pneumatiky: Náklad na jeden kilometr se vypočte podělením 
vstupní ceny pneumatik a počtem najetých km, po kterých je nutné pneumatiky 
vyměnit. Cena zadních pneumatik je dvojnásobná (je nutné vyměnit všechny čtyři 
zadní pneumatiky a ne pouze dvě, tak jak je tomu u předních), navíc je nutné je 
vyměnit po kratší ujeté vzdálenosti, což v konečném důsledku vede k trojnásobně 
vyšším nákladům za 1 km pneumatik zadních než je tomu u předních. 
Olejový servis: Částka připadající na jeden kilometr se vypočte podělením nákladů 
na výměnu oleje a počtu ujetých km, než dojde k jeho další výměně. 
Silniční daň: Při výpočtu silniční daně je tabulková hodnota silniční daně snížena o 
48% vhledem k emisní třídě vozu EURO 3. Velikost silniční daně na 1 km se získá 
podílem roční výše vyměřené silniční daně a průměrným počtem ujetých km za 
rok. Velikost silniční daně je tedy počítána jako u variabilních přímých nákladů. 
Dle mého názoru se tento náklad vztahuje přímo k tahači a ne k počtu ujetých km, 
a výší ujetých km není ovlivněn, proto by měl být zahrnut do fixních nákladů. 
Přehled sazeb silniční daně uvádím v Příloha 2 Sazby silniční daně užitkových 
automobilů v roce 2006. 
CMR pojištění: CMR pojištění představuje pojištění nákladu vozidla na částku      
7 miliónů korun s 10% spoluúčastí. Náklady na km se vypočtou jako podíl ročních 
nákladů na CMR pojištění a počtu ujetých km za rok. Opět jako u silniční daně 
CMR pojištění nemá přímou souvislost s počtem ujetých km. 
Diety řidiče: Náklady na km se získají podělením měsíční výše vyplacených diet a 
počtu ujetých km za měsíc. Kdyby byly diety stanovovány dle zákonných 
požadavků, vztahovaly by se tyto náklady k počtu hodin strávených v jednotlivých 
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zemích. Ale výše diet je stanovována na základě ujetých km, a proto k nim má 
příčinou souvislost.  
Pohonné hmoty: Výše spotřeby pohonných hmot se vypočte jako měsíční náklady 
na pohonné hmoty podělené měsíčním počtem ujetých km. 
Přímé fixní náklady na tahač se vypočtou u všech položek jako podíl měsíční výše 
těchto nákladů a průměrné výše ujetých km za měsíc. Považuji za nutné vysvětlit 
pojem kasko, který je uveden v kalkulačním vzorci jak jedna z položek přímých 
fixních nákladů. Kasko je název přiřazený panem ŠP pojištění vozidla pro případ 
havárie a krádeže u pojišťovny Allianz. Toto pojištění má přímou souvislost 
s tahačem, ale už není ovlivněno počtem ujetých kilometrů. 
Náklady na ujetý km vztahující se k návěsu se vypočítá obdobně jako je tomu u 
tahače, avšak zahrnovány jsou pouze náklady na nákup pneumatik, platba silniční 
daně, leasingových splátek, poměrná část akontace – tedy první leasingová splátka, 
úhrada kasko a povinné ručení. 
Režijní náklady jsou rozvrhovány rovnoměrně na počet vozidel, ne tedy počet 
ujetých km. Mezi tyto náklady však nejsou zahrnovány všechny vynaložené režijní 
náklady. Jedná se zejména o mzdu pana ŠP. Při výpočtu úplných nákladů na 
kalkulační jednici jsou náklady připadající na vozidlo poděleny výší ujetých km 
daným vozidlem. 
Kalkulaci nákladů na ujetý km pan ŠP neprovádí pro všechna vozidla, ale pro 
reprezentanty skupiny vozidel. Pro skupinu vozidel zohledňuje stáří vozu a způsob 
přepravy jím poskytovaný. Kalkulace pro vůz označený názvem „Man Sochor“ je 
vypočtena pro vůz, který je dán k dispozici rakouskému zákazníku vždy na období 
jednoho měsíce a cena je sjednána paušálně. V tomto případě, na rozdíl od dvou 
následujících, se jedná o úplně nový vůz. Kalkulace pro vůz označený názvem 
„Man Svoboda“ je vypočtena pro poskytování vozu české společnosti, kterou pan 
ŠP dříve vlastnil. Cena je s tímto zákazníkem vždy sjednána individuálně ke každé 
zakázce, není tedy dopředu stanoven paušál. Auto je opět spolu s řidičem této 
firmě dáno k dispozici na jednotlivé zakázky. Třetí typ kalkulace označený jako 
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„Scania 420“ je vypočten jako základní kalkulace pro poskytování přepravy všem 
ostatním zákazníkům, kdy je vždy cena sjednávána dle konkrétní zakázky a jedná 
se o službu přepravy a ne pronájmu vozu i s řidičem, jak tomu bylo u předešlých 
dvou kalkulací.  Konkrétní podoba kalkulací je uvedena v Příloha 4 Kalkulace 
nákladů provedená majitelem firmy - UTAJENO.   
3.4 UŽITÍ KALKULACE NÁKLADŮ PŘI SJEDNÁVÁNÍ CEN 
Kalkulace nákladů a stanovování ceny zákazníkovi se liší dle poskytnutého druhu 
služby. Prvním druhem je poskytování služeb zákazníkům, s nimiž má společnost 
uzavřené paušální smlouvy. Zákazník převezme od společnosti vozidlo i s řidičem 
a využívá jeho služeb po dobu (většinou) jednoho měsíce. Před vydáním i zpětným 
předáním vozidla jsou provedeny kontrolní odečty ujetých kilometrů na 
tachometru vozidla. Vyúčtování služeb je prováděno jedenkrát týdně, kdy je 
zákazníkovi zaslána faktura, poté co zákazník společnosti poskytne údaje o 
vykonaných cestách a ujetých km. Cena je stanovena paušálně za ujetý km, plus se 
takto stanovená cena dále navyšuje o skutečné dálniční rakouské a německé 
poplatky. V těchto státech se totiž takto poskytovaná vozidla nejčastěji vyskytují. 
V případě, že se vozidla pohybují mimo území Rakouska a Německa, nese náklady 
dálničních poplatků společnost TS, s.r.o.  
Druhým typem přepravy je přeprava na krátkou vzdálenost, většinou se jedná o 
náklady větších rozměrů nebo vyšší váhy. V takovém případě jsou propočítávány 
náklady na jednotku času, jelikož přepravní vzdálenost nehraje podstatnou roli. 
Přičemž hlavním hlediskem stanovení ceny je porovnání s cenou, jaká se v dané 
zemi účtuje za hodinu práce, se zohledněním vyšších nároků na zabezpečení 
přepravy, vyšších nákladů na opotřebení vozu a vyšší spotřeby paliva. Příkladem 
takového druhu přepravy je například přeprava bagru na vzdálenost 30 km. 
V případě třetího typu přepravy je zohledňována váha převáženého zboží. Tento 
způsob stanovení cen se používá u sklápěcích aut, na kterých se přepravuje sypký 
materiál, například písek. Zákazník pak požaduje stanovení ceny za přepravené 
množství, za kubické metry nebo váhu v tunách. Při stanovení ceny tímto 
způsobem je učiněn předběžný odhad nákladů celkem za takovouto přepravu, kdy 
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je kalkulováno s počtem ujetých km a užitnou kapacitou vozu, tedy počtem obrátek 
vozu. 
Čtvrtým typem přepravy je outsorcing. Tento způsob přepravy je využíván 
v situaci, kdy není společnost schopná uskutečnit zakázku vlastním vozovým 
parkem z důvodu nedostatečné kapacity. Ceny nejsou v takovém případě 
stanovovány na základě jednotlivých nákladů na přepravu, ale na základě ceny, 
kterou přeúčtuje subdodavatel společnosti. Výše této nákladové ceny však není 
dopředu známa. Jelikož však společnost má již své subdodavatele s nimiž 
provozuje oboustranný outsorcing, zná přibližně ceny, které jim tento subdodavatel 
vyúčtuje.  Na základě takto stanovených přímých nákladů pak navrhne zákazníkovi 
cenu vyšší, aby došlo také k pokrytí režie a zisku. Stanovení konečné ceny je 
v rukou vyjednávače, není stanoveno například žádné přirážkové procento, které 
by se k ceně dodavatele přičetlo. Často také zákazník sám navrhne cenu a 
vyjednavač se pak musí rozhodnout, zda za tuto cenu je obchod pro něho 
rentabilní. 
Posledním typem přepravy jsou ostatní způsoby přepravy, které tvoří převážnou 
část poskytované přepravy. V takovém případě je cena stanovena za km, na 
základě hrubého odhadu nákladů na km. Jelikož při domlouvání zakázky se 
zákazníkem si vyjednavač zároveň otevře software s mapou, který mu ukáže 
skutečnou vzdálenost mezi nakládkou a vykládkou vozu, je vyjednavač schopen 
docela přesně odhadnout skutečně ujeté km dané zakázky. Většinou pro pokrytí 
nečekaných objížděk je odkad ujetých km navyšován o deset procent. U tohoto 
způsobu přepravy je vždy počítáno s cenou na km a ne tkm (tunokilometr), protože 
je počítáno s využitím plné kapacity nákladního vozu i v případě, že k ní nedojde. 
Tento postup je použit, protože společnost není schopna předvídat případné další 
zakázky po cestě, které by se o náklady na dopravu mohly vzájemně podělit. 
Případná další zakázka se na nákladech na dopravu podílí plnou sazbou a část 
dopravy je tak zaplacena dvakrát. Při stanovování nákladů na kilometr jsou 
zohledňovány i země, kterými přeprava má probíhat a pro jednotlivé země má 
společnost stanoveny koeficienty pro násobení nákladů. Rozhodně však nejsou 
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zohledňovat klimatické podmínky a případné zvýšené náklady s nimi spojenými, 
protože konkurence tak také nečiní. 
3.4.1 Využití znalosti cen konkurence při stanovování cen 
Pro stanovení ceny za poskytnou přepravu však nejsou jediným hlediskem pouze 
náklady. Znalost přibližné výše nákladů poskytuje minimální hranici ceny 
zakázky. Společnost nepřijímá zakázky, kterými by neuhradila náklady na ně 
vzniklé. Dalším neméně důležitým faktorem při stanovování cen jsou ceny 
konkurence, protože na trhu mezinárodní kamionové přepravy je právě cena 
rozhodující faktor pro výběr dodavatele přepravy. 
Majitel společnosti zjišťuje ceny různě. Buď zjišťuje tyto ceny od známých, kteří 
podnikají ve stejném oboru a vzájemně si sdělují zjištěné ceny konkurence. Dále 
zná ceny za přepravu společností, od nichž nakupuje přepravu v podobě 
outsorcingu. Rovněž získává ceny konkurence prostřednictvím zákazníků, kteří 
v rámci boje o lepší cenu, jsou ochotni dokonce ukázat fakturu od jiného 
dodavatele, aby podpořili své tvrzení o daleko nižší ceně účtované konkurencí za 
stejnou službu. 
3.5 ZOHLEDŇOVÁNÍ NÁKLADŮ PŘI VÝBĚRU DODAVATELE 
Kalkulaci nákladů si provádí majitel firmy i při nákupu nového zařízení či služeb. 
Do výpočtu zahrnuje jak náklady spojené se samotným pořízením, ale jelikož 
v mnoha případech se jedná o menší část nákladů, přikládá také velkou váhu 
nákladům na provoz, obnovování licencí, u software nákladům na nákup upgrade, 
tedy nákladů, které vyvolá koupě v průběhu doby životnosti majetku či práv. 
Zejména u nákladů na provoz zohledňuje hledisko času a budoucí náklady 
vyvolané investicí diskontuje dle let, ve kterých je předpokládán jejich vznik. 
Diskontní sazbu používá ve výši 10%.  
Sice podstatným, ale rozhodně ne jediným hlediskem při výběru investice, je 
finanční vyjádření investice, čehož si je pan ŠP vědom. Prvním krokem je vždy 
výběr jednotlivých relevantních nabídek od různých dodavatelů na základě 
požadovaných parametrů produktu, kvality, záručního a pozáručního servisu, 
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přístupu zaměstnanců. Samotný přístup dodavatele ke společnosti jako k váženému 
zákazníkovi může zastínit i vyšší cenu za zboží či službu. Kalkulace nákladů je 
pak využívána k výběru ze srovnatelných nabídek. 
Náklady však pan ŠP nesleduje pouze při pořizování investice, průběžně sleduje 
nabídky jednotlivých dodavatelů, které si zvlášť schraňuje v příslušném šanonu a 
porovnává s náklady na již uskutečněné investice. Společnost nemá na většinu 
zboží výhradní dodavatele a v zájmu dosažení nižších nákladů, nakupuje jednotlivé 
druhy zboží u různých dodavatelů. 
3.6 EFEKTIVITA USKUTEČNĚNÝCH INVESTIC 
V rámci hodnocení nákladovosti je samozřejmě nezbytností se nezabývat pouze 
provozními náklady vznikajícími ve vztahu přímo k jednotlivým zakázkám, ale i 
náklady vztahujícími se k delšímu časovému období a k více zakázkám současně. 
Jedná se tedy o náklady vztahující se k investicím, které jsou v účetnictví 
vyjádřené dle způsobu pořízení buď odpisy (pořízení nákupem) či leasingovými 
splátkami (pořízení finančním pronájmem). Ve společnosti TS se konkrétně jedná 
o investici do servisní budovy a investice v podobě nákladních vozů. 
3.6.1 Servisní budova 
V své diplomové práci se zabývám analýzou nákladovosti pouze české mateřské 
společnosti, přesto mě majitel společnosti požádal, abych se zaměřila na servisní 
budovu, která je v majetku rakouské pobočky. Je to z toho důvodu, že on sám 
spatřuje v jejím provozu zbytečné vynakládání finančních prostředků, protože není 
využívána její kapacita. 
Tato servisní budova byla pořízena ještě původními rakouskými vlastníky, kteří 
k nákupu jejího financování využili úvěru, který je doposud stále splácen spolu 
s úroky. Budova slouží jak k provádění běžného servisu, tak k opravě náhle 
vzniklých závad na nákladních vozech. Jak běžné tak mimořádné opravy jsou 
prováděny pouze na vlastních vozech, ne tedy jako služba pro vozidla jiných 
společností. Pro výkon servisu jsou v budově zaměstnáni dva mechanici na plný 
úvazek. Další náklady vztahující se k provozu budovy jsou odpisy plynoucí 
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z pořízeného zařízení a strojů v servisní budově, platby za elektrickou energii, 
vodu, odpad a pojištění budovy. 
Pro řádné hodnocení efektivnosti využití kapacity a provozu servisní budovy mi 
však nebyl poskytnut dostatek informací. Údaje o částkách vztahujících se 
k jednotlivým nákladům se mi nepodařilo zjistit. Je to způsobeno tím, že zmíněné 
náklady jsou zaneseny do účetnictví rakouské pobočky, která nebyla schopna tyto 
informace mateřské společnosti poskytnout. Jediné dostupné informace pak plynou 
od majitele společnosti, který si již prováděl vyhodnocení nákladovosti této 
budovy. Majitel společnosti vyčíslil měsíční náklady na provoz budovy v úhrnné  
výši 13 000 eur. Efektivnost vynakládaných nákladů majitel kalkuloval jako podíl 
uvedené částky a hodinové sazby za servis vozů v Rakousku. Výši hodinové sazby 
stanovil jako průměrnou hodinovou sazbu nejlevnějšího a nejdražšího značkového 
servisu v Rakousku. Rakouskou sazbu použil z toho důvodu, že servisní budova 
stojí na Rakouském území. Vypočtená průměrná hodinová sazba činila 35 euro.  
V úhrnné měsíční částce vynakládaných nákladů nejsou zahnuty náklady na nákup 
náhradních dílů pro opravu vozidle právě proto, aby bylo možno náklady porovnat 
s hodinovou sazbou cizího servisu. Na základě uvedeného výpočtu by v případě 
nákupu servisních služeb od cizího servisu měla společnosti zaplaceno 371,5 hodin 
služeb. Skutečný počet provedených servisních hodin ve vlastní servisní budově 
však dosahuje zhruba poloviny z vypočtených 371,5 hodin. Na základě tohoto 
výpočtu je zřejmé, že provádění servisu ve vlastní budově při daném počtu aut je 
poměrně drahé.  
Zde je však nutné podotknout, že vycházím pouze z údajů mě poskytnutých 
majitelem firmy a ani nejsem blíže seznámena s konkrétními výšemi jednotlivých 
nákladů. Ve snaze učinit vlastní propočet efektivnosti budovy mohu pouze 
vycházet z údajů mě známých, kterými jsou částky nájemného. Jedná se o 
nájemné, které platí mateřská společnost rakouské pobočce za pronájem servisní 
budovy ve výši 1 500 eur za měsíc. Nicméně není možné provádět jakékoliv 
propočty na základě použití této částky. Je to z toho důvodu, že tato částka je 
přeúčtovávána bez jakékoliv souvislosti k využitým službám. Zároveň její výše 
byla stanovena jen z důvodu, aby byla nějaká částka přeúčtovávána mezi oběma 
 44
účetními jednotkami, a proto nebyla stanovena na reálném základě. Třetím 
důvodem je účel prováděné studie. Jelikož studie bude sloužit nové společnosti, 
která již nebude mít možnost využívat služeb této budovy, byl by tento propočet 
nesmyslný. 
Důležitým poznatkem je však zjištění, že pořízení servisní budovy je výhodné až 
od určitého počtu nákladních vozů, čemuž bude v návrhové části rozhodně 
věnována pozornost. 
3.6.2 Nákladní automobily 
Nákladní automobily, jak tahače tak návěsy, jsou vždy pořizovány nové, nikdy se 
nejedná o nákup ojetých vozů. Hlavním důvodem pro nákup vždy nových vozů 
jsou náklady na údržbu vozů. Vozy jsou po pěti letech prodány, jelikož po této 
době vyžadují častější návštěvy servisu. To sebou přináší nejen zvýšené náklady 
na údržbu, ale hlavně v době opravy nemohou dopravovat zboží, čímž společnosti 
přichází o zisk. Právě tento ušlý zisk představuje větší ztrátu než vynaložené 
náklady na častější opravy. 
Způsobem pořízení vozů je vždy finanční leasing s následnou koupí najaté věci. 
TS sjednává leasingové smlouvy pouze u jedné společnosti, a to u Scania Finance 
Czech Republic, s.r.o. Doba leasingu u tahačů činí 60 měsíců a u návěsů 48 
měsíců.  Pořizovací cena prostřednictvím leasingu je v porovnání s kupní cenou 
hrazenou při přímém nákupu v průměru za celou dobu leasingu u tahačů navýšena 
o 20% a u návěsů o 15%.  
Všechny leasingové smlouvy na nákladní automobily jsou sjednávány v eurech a 
současně jsou v eurech také placeny. Mohlo by se proto zdát, že skutečná hodnota 
leasingových splátek je díky tomu ovlivňována vývojem kurzu EUR/Kč. Jelikož se 
však jedná o původně rakouskou společnost, jen malá část jejích zákazníků jsou 
české společnosti, většina zákazníků za přepravní služby platí také v eurech. 
Společnost tak provádí zajišťování se proti pohybu měnového kurzu. Jelikož 
většina příjmů je v eurech snaží se společnost, je-li to možné, hradit své závazky 
také eury a finanční leasing je toho důkazem. Ke vzniku kurzové ztráty či zisku 
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z finančního leasingu tedy dochází pouze uměle, a to díky přepočtu na koruny 
pouze pro potřeby českého účetnictví. Vzhledem ke způsobu pořizování 
nákladních vozů, nejsou zůstatkové ceny nákladních vozů zachyceny na 
majetkových účtech společnosti. 
Všechny nákladní vozy byly vždy v historii této společnosti pořizovány 
prostřednictvím finančního leasingu. Nikdy nebylo k jejich nákupu použito 
úvěrového financování či dokonce vlastních zdrojů.  Proto provedu analýzu, zda je 
financování prostřednictvím finančního leasingu nejvýhodnější. Při hodnocení 
budu porovnávat pouze financování leasingem a úvěrem. Financování z vlastních 
zdrojů by bylo pro společnost dražší než prostřednictvím úvěru vzhledem k vyšší 
výnosnosti vlastního kapitálu v porovnání s náklady na úvěr v podobě úrokové 
sazby. 
Pro zjištění výhodnosti mezi zmíněnými dvěmi variantami financování jsem 
použila metodu čisté výhody leasingu. Teoretický podklad k tomuto tématu jsem 
čerpala ze zdroje č. [19)] s. 101-109. Tuto metodu jsem si zvolila hned z několika 
důvodů. Hlavním důvodem je, že neklade nároky na znalosti tržeb souvisejících 
s danou investicí. Nebylo by totiž možné reálně přiřadit danému nákladnímu vozu 
budoucí tržby z jeho pořízení plynoucí, protože proto není možné získat relevantní 
údaje ze současného účetnictví firmy.  
Druhá výhoda je snadnost určení diskontní sazby. Není nutné složitě určovat 
diskontní sazbu, protože je za ní považována úroková sazba úvěru upravená o 
sazbu daně z příjmů. 
Třetí výhoda spočívá v tom, že metoda nezachycuje pouze účetní informace o 
leasingu, ale zohledňuje i dopady na Cash Flow společnosti prostřednictvím 
zohlednění průměrných leasingových splátek (Konkrétně se jedná o zahrnutí 
daňového štítu z daňově uznatelné výše leasingových splátek.). Posledním plusem 
je okamžité  zobrazení výhody/nevýhody leasingu oproti úvěru.   
Pro zhodnocení výhodnosti pořízené investice jsem vybrala nákup tahače značky 
Scania. Tahač byl pořízen v březnu roku 2006 právě prostřednictvím finančního 
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leasingu s dobou leasingu 60 měsíců. Jeho pořizovací cena bez použití leasingu 
činí 79 400 eur. Hodnoty leasingových splátek jsem převzala z příslušného 
splátkového kalendáře. Úrokovou sazbu úvěru jsem použila ve výši 8% p.a., která 
odpovídá úrokové sazbě, kterou by společnost na financování nákupu nákladního 
vozu mohla v roce 2006 získat. Samotný propočet čisté výhody leasingu oproti 
úvěru je zachycen v následující tabulce: 
Tabulka 2 Výpočet čisté výhody leasingu při úrokové sazbě úvěru 9% p.a. 





snížené o daňový 
štít průměrných 
leas. splátek  







odpisového štítu V  
2006 19 837 € 16 151 € 15960 € 16674 € 4002 € 1,06 18832 € 
2007 18 487 € 19 381 € 13836 € 15682 € 3764 € 1,1236 15663 € 
2008 18 487 € 19 381 € 13836 € 15682 € 3764 € 1,19102 14777 € 
2009 18 505 € 19 381 € 13854 € 15682 € 3764 € 1,26248 13955 € 
2010 18 505 € 19 381 € 13854 € 15682 € 3764 € 1,33823 13165 € 
2011 3 084 € 3 230 € 2309 € 0 € 0 € 1,41852 1628 € 
Celkem 96 906 € 96 906 € 73 648 € 79 400 € 19 056 € x 78 019 € 
Kapitálový výdaj    79 400 €VI  
Čistá výhoda leasingu 1 381 € 
 
Jak je patrné z tabulky, v případě, že si společnost může vybrat zda financovat 
nákup nákladního vozu prostřednictvím finančního leasingu či úvěru za výše 
zmíněných podmínek, je výhodnější využít finančního leasingu. Výhoda 
finančního leasingu je vyjádřena současnou hodnotou úspory nákladů ve výši 
1 381 eur.  
                                                 
I Skutečná výše leasingových splátek převzatých z leasingového kalendáře. 
II Daňově uznatelná výše leasingových splátek. 
III Daňová výše odpisů při rovnoměrném odpisování při zvýšení odpisu v prvním roce užívání o 10%. 
IV Diskontní sazba je stanovena jako úroková sazba úvěru snížená o daňový štít a umocněná počtem let 
trvání úvěru v daném roce. 
V Současná hodnota leasingových splátek zvýšená o současnou hodnotu výhody daňového štítu odpisů 
v případě pořízení investice prostřednictvím úvěru. 
VI Vstupní cena pořizovaného nákladního vozu v případě nákupu financovaného úvěrem. 
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Financování prostřednictvím leasingu tedy bylo v daném případě nejméně 
nákladný způsob pořízení. Je však nutné toto zhodnocení provést pokaždé, když se 
společnost rozhoduje o pořízení dalšího vozu. V případě, že by například poklesla 
úvěrová úroková sazba na 7%  p.a. již by bylo výhodnější použití úvěrového 
financování. Důkaz toho názorně ukazuje vypočtená záporná hodnota čisté  
výhody leasingu v následující tabulce: 




















odpisového štítu  
2006   16 151 15960 16674 4002 1,0532 18954 
2007 1 615 19 381 13836 15682 3764 1,10923 15866 
2008 1 615 19 381 13836 15682 3764 1,168241 15065 
2009 1 615 19 381 13854 15682 3764 1,230392 14318 
2010 1 615 19 381 13854 15682 3764 1,295849 13595 
2011 1 615 3 230 2309 0 0 1,364788 1692 
Celkem 1 615 96 906 73 648 79 400 19 056 x 79 490 
Kapitálový výdaj 79 400 
Čistá výhoda leasingu -90 
Při hodnocení investice do nákladních vozů však nestačí pouze zohlednit 
výhodnost způsobu financování. V prvé řadě je nutné se zaměřit na parametry 
pořizovaného nákladního vozu a jejich účelnost pro poskytovanou přepravu.  
Při analýze  parametrů a výbavy jednotlivých vozů jsem ve spolupráci s majitelem 
společnosti zjistila, že vozy jsou zcela zbytečně nadstandardně vybaveny bez 
dopadu na zvýšení výkonnosti vozu. Důvodem nadstandardního vybavení 
nákladních automobilů je filosofie nákupu uplatňovaná předešlými rakouskými 
majiteli, kteří pořizovali vozy za účelem vzbuzení dojmu před veřejností, že je 
společnost ve vynikající finanční situaci. Neúčelné vybavení je proto z větší části 
představováno vnějšími doplňky vozu jako jsou spoilery, větší venkovní světla, 
silnější vrstva laku na plechových částech vozu, použití metalického laku, aj.  
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Samotná kabina tahače je také nadstandardně vybavena, jednak samotná kabina je 
větších rozměrů a sedačka spolujezdce je v nejlepší výbavě, přestože řidič vždy 
cestuje sám. Nejedná se však pouze o tyto vnější projevy honosnosti, které 
představují zvýšenou počáteční investici.  
Jsou zde parametry, které zvyšují i provoz vozů. Příkladem toho je zbytečně 
výkonný motor u tahačů. Je pravdou, že výkonnější vůz má nižší spotřebu 
pohonných hmot, které činí největší položku provozních nákladů vozu. Avšak 
v případě poruchy vozu, či jeho servisu tento výkonnější vůz představuje 
nestandardní vybavení, na něž autoservisy nejsou připraveny a náhradní díly z toho 
důvodu nemají na skladě. Toto je příčinou jednak zvýšených nákladů na nákup 
náhradních dílů, ale hlavně to představuje prodloužení doby strávené vozidlem 
v servisu i o několik dní na každé opravě. Důsledkem je snížení využití kapacity 
vozů a ztráty v podobě ušlých zisků z důvodu stání v autoservisu, které v žádném 
případě nemohou být vykompenzovány ušetřenými náklady na nižší spotřebě 
pohonných hmot. 
3.7 ZJIŠTĚNÉ NEDOSTATKY 
Mezi hlavní zjištění nedostatky vyplývající z analýzy nákladů společnosti  TS, 
s.r.o. patří přílišná obecnost evidence nákladů, neúplná kalkulace nákladů na 
kalkulační jednici, nedostatečné plánování, vysoké náklady na vlastní servisní 
budovu plynoucí z nevyužití její kapacity, neúčelná nadstandardní výbava 
nákladních vozů a nevyhodnocování efektivnosti způsobu financování nákupu 
nákladních vozů.  
PŘÍLIŠNÁ OBECNOST V EVIDENCI NÁKLADŮ 
Za hlavní nedostatek evidence nákladů považuji její všeobecnost. Náklady jsou 
evidovány pouze ve finančním účetnictví, které je minimálně analyticky členěno a  
náklady nejsou sledovány v příčinné souvislosti k jednotlivým vozům či ujetým 
kilometrům. Tato nedostatečná evidence nákladů neumožňuje vyhodnocování 
nákladovosti za jednotlivé vozy, ani za jednotlivé druhy přepravy nebo za 
jednotlivé zákazníky. Evidence umožňuje pouze hodnocení a sledování nákladů 
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jako úhrnných položek dle druhů nákladů za celou společnost. Vzhledem ke krátké 
historii společnosti (jeden a půl roku) lze hodnocení vývoje nákladových druhů ve 
společnosti učinit pouze v měsíčním členění,  nikoliv v ročním. Bohužel však ani 
toto není možno bez výhrad ve společnosti provést a je to způsobeno dvěma 
následujícími příčinami. 
První příčinou je spor, který vede společnost se správou sociálního zabezpečení o 
výši vyplácených cestovních výdajů řidičům zaměstnaným ve společnosti. Díky 
tomu není konečná výše těchto výdajů známa a navíc daňová kancelář dočasně 
zaúčtovala úhrnnou výši ročních diet pouze do dvou měsíců. Současná výše těchto 
cestovních výdajů zaúčtovaná do nákladů tvoří 11,3% celkových nákladů a tudíž 
se rozhodně nejedná o zanedbatelnou položku. 
Druhým důvodem je způsob evidence nájemného. Pod položku nájemné je 
zahrnováno jak nájemné přeúčtovávané rakouskou pobočkou za pronájem vozů 
mateřské společnosti, tak zároveň i nájemné za užívání servisní budovy. Tyto 
položky nájemného se však vztahují k jinému druhu činnosti, což samo o sobě 
znemožňuje zhodnocení měsíčního vývoje. Současně však je ve společnosti i 
problém se zaúčtováním vzniklých nákladů do příslušných měsíců, ke kterým se 
tyto vztahují. Na vině je rakouská pobočka, která tyto služby přeúčtovává až když 
si „vzpomene“ či na základě urgence ze strany majitele společnosti. Opět se však 
nejedná o zanedbatelnou položku nákladů, jelikož se v úhrnu podílí na celkových 
nákladech ve výši 8,8%.  
Výše zmíněné nedostatky vedou k tomu, že evidence je pro hodnocení nákladů 
nepostačující a brání tak i efektivnímu operativnímu i strategickému řízení 
nákladů.  
NEÚPLNOST KALKULACE NÁKLADŮ 
Mimo evidenci nákladů ve finančním účetnictví  majitel firmy provedl kalkulaci 
nákladů na ujetý km dle jednotlivých druhů přeprav a vozů, kterými jsou 
poskytovány. Tato kalkulace však není průběžně upravována, přestože se určité 
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nákladové položky (náklady na pneumatiky, olejový servis, běžné opravy) vztahují 
ke stáří vozů a počtu jím ujetých kilometrů.  
Dalším nedostatkem této kalkulace je zachycení pouze přímých nákladů. Náklady 
zachycené v kalkulaci jsou rozpočítávány správným způsobem, ale nejsou zde 
zahrnuty všechny režijní náklady, pouze mzda majitele společnosti.  Tato 
kalkulace ale slouží jako základ pro stanovování cen za poskytovanou přepravu. 
Určování ceny za poskytnutou přepravu bez znalosti celkových skutečně 
vynakládaných nákladů je zavádějící a může vést ke stanovení ceny, která 
nepokryje ani vynaložené náklady.  
NEPOSTAČUJÍCÍ PLÁNOVÁNÍ 
Pro vyhodnocování efektivnosti vynakládaných nákladů je mimo jiné také účelné 
porovnání skutečných nákladů s plánovanými a určení odchylek, jejich příčin a 
nápravných opatřeních. V této společnosti není plánování věnována dostatečná 
pozornost. Majitel firmy provádí pouze krátkodobé plánování budoucích příjmů a 
výdajů vyplývající z již vzniklých pohledávek a závazků, většinou pak s měsíčním 
výhledem v rozlišení na dny. Jakékoliv jiné či dlouhodobější plánování samotné 
činnosti firmy však již prováděno není a není sestavován ani finanční plán. 
Neplánování budoucí činnosti zvyšuje náklady společnosti prostřednictvím 
zvýšených nákladů na získávání dočasně chybějících finančních prostředků a 
současně snižuje výnosy v podobě ušlých zisků z nepokrytí potenciální poptávky. 
Zároveň neumožňuje vyhodnocování vynaložených nákladů, jelikož není známa 
jejich předpokládaná výše. Proto ani není možné ji porovnat se skutečnou a učinit 
opatření do budoucnosti ke snižování nákladů. 
Výše zmíněné nedostatky se týkaly způsobu evidence, sledování a plánování 
nákladů. Nevztahují se přímo k nákladům a efektivitě v jejich vynakládání. Při  
hodnocení efektivity je však nutno se přizpůsobit tomu, že samotná studie 
nákladovosti je prováděna ve společnosti TS, ale její výstupy budou použity pro 
nově vzniklou společnost LP.  Proto jsem se i v analytické části zaměřila pouze na 
hrozby neefektivností, které je možné očekávat i při změně podmínek podnikání 
v nové společnosti. 
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NEVYUŽITÁ KAPACITA SERVISNÍ BUDOVY 
Mezi tyto budoucí hrozby patří náklady na servisní budovu a nákup nákladních 
vozů.  Na základě slov majitele společnosti TS, s.r.o. je nákladnou investicí mýt 
vlastní servisní budovu, v níž je prováděna běžná údržba  vlastněných nákladních 
automobilů. Bohužel však tato budova je ve vlastnictví rakouské pobočky, z níž 
není možné získat jakákoliv data o čemkoliv. Proto nemohu toto tvrzení potvrdit, 
avšak ani vyvrátit. Není ani možné vycházet z údajů účetnictví české mateřské 
společnosti, jelikož nájemné za servis vozů je přeúčtováváno paušálně bez 
jakékoliv příčinné souvislosti s vykonanými pracemi. Na základě provedené 
analýzy jsem však zjistila, že ani při počtu 24 nákladních vozů nebyla využita 
kapacita servisní budovy tak, aby nevyšlo levněji provedení servisu vozů externí 
firmou.  
FINANCOVÁNÍ NÁKUPU NÁKLADNÍCH VOZŮ A JEJICH NADSTANDARDNÍ VYBAVENÍ  
Další hrozba spočívá v nákupu nákladních automobilů bez zohlednění efektivity 
vynakládaných finančních zdrojů. Efektivitu je nutné zkoumat ve vztahu 
k použitému způsobu financování. Doposud byl vždy nákup financován finančním 
leasingem bez zkoumání ostatních variant financování.  
Efektivitu je však současně nutné porovnávat s účelem pořizovaných vozů. Většina 
vozů společnosti TS byla pořízena v nadstandardní výbavě, která způsobila jak 
zvýšené náklady na počáteční investici při nákupu vozů (například maximální 
vybavení sedačky spolujezdce), tak současně zvýšení nákladů i při provozu 
(například vysoký výkon motorů zvyšující náklady na pořízení náhradních dílů).   
Mezi drobné zjištěné nedostatky pak patří nezahrnování nákladů na užívání 
kancelářských prostor, které jsou poskytovány jediným společníkem společnosti, 




4 VYHODNOCENÍ TEORETICKÝCH PŘÍSTUPŮ PRO 
HODNOCENÍ NÁKLADŮ NA DOPRAVU 
4.1 ZÁKLADNÍ POJMY A VÝRAZY V DOPRAVĚ 
Tato diplomová práce se zabývá zhodnocením konkrétní služby - nákladní 
dopravy. Pro orientaci v této oblasti je nutné se nejprve seznámit se základními 
termíny, které se v dopravě užívají a to zejména proto, aby nedošlo k jejich  
špatnému výkladu či záměně významu. Nejdůležitějšími pojmy dané problematiky 
jsou doprava a přeprava, které blíže definují v následujícím textu, ostatní 
související pojmy zařazuji do  Příloha 3 Základní pojmy související s dopravou. 
DOPRAVA  VERSUS  PŘEPRAVA 
Při definování obou pojmů se opírám o definice různých autorů, abych co možná 
nejpřesněji naznačila případné rozdíly obou termínů. 
 „Doprava = angl. Transport.“14 
 „Doprava je úmyslný pohyb dopravních prostředků po dopravních cestách nebo 
činnost dopravních zařízení; jinak též odvětví národního hospodářství, které 
uskutečňuje a zajišťuje přemísťování věcí (zboží) a osob.“7 
„Doprava zabezpečuje fyzické přemístění výrobků z místa, kde se vyrábějí, do 
místa, kde jejich zapotřebí.“11 
„Přeprava = angl. Transportation, Carriage.“14  
 „V širším slova smyslu je přeprava ( přepravní služba) označení souhrnu všech 
aktivit, zahrnující vlastní přemísťovací (dopravní) proces, ale i služby s tímto 
procesem související (např. nakládka, vykládka, překládka, pojištění, celní 
formality, fyto kontrola, meziskladování atd.).“14 
                                                 
14 Radek Novák, Mezinárodní kamionová doprava plus, ASPI Publishing, 2003,[s. 16,17]. 
7  Hospodářská komora ČR, Nákladní doprava v České republice, PP Agency, 1996, [s. 16]. 
11 D. Lambert, Logistika, Computer Press, 2000. 
14 Radek Novák, Mezinárodní kamionová doprava plus, ASPI Publishing, 2003, [s. 17]. 
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Jak z uvedeného výčtu definic je zřejmé, doprava je součástí přepravy a 
představuje samotný proces přesunu zboží či osob. Přeprava je pak výsledkem 
dopravy, změna místa, kde se zboží či osoby vyskytují a spolu s dopravou 
obsahuje ještě další činnosti s dopravou související. 
4.2 NÁKLADY 
Náklady na dopravu je nutné posuzovat z hlediska osoby, které náklady vznikají. 
Rozdílné náklady totiž  vznikají dopravci, jiné pak uživateli dopravy. Náklady 
však vznikají i veřejnosti, která dopravu vůbec nevyužívá.  
Ve své  diplomové práci se však zaměřím pouze na náklady, jež vznikají  dopravci, 
jelikož praktickou část zpracovávám právě pro dopravní společnost. 
4.2.1 Definice pojmu náklady 
Při zpracování této kapitoly vycházím ze zdroje č. [17]. 
Hned v počátku je nutné ujasnit, co přesně pojem náklad znamená. Neexistuje 
pouze jedna správná definice nákladů. Vždy záleží na pohledu na náklady, které 
rozhodně netvoří homogenní skupinu. Z tohoto důvodu uvedu nejdříve obecnou 
definici nákladů. 
„Náklady představují v peněžní formě uskutečněné měření vynaložení 
ekonomických zdrojů v určité aktivitě, uskutečněné účelně (= užitečně  
zužitkovány) a účelově. „17 
Obecně jsou tedy nákladem vynaložené ekonomické zdroje vyjádřené v penězích 
na jednoznačně vymezený účel. Pro bližší specifikaci nákladů je nutné znát oblast, 
pro kterou náklady zjišťujeme. Já budu vycházet ze tří základních oblastí 
manažerského účetnictví, pro něž jsou náklady zjišťovány. 
„Kvantifikace nákladů pro potřeby vykazování a oceňování jednotlivých složek 
rozvahy ve finančním účetnictví. 
                                                 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 48]. 
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Zjišťování a vyhodnocování aktuálně vynaložených nákladů pro potřeby běžného 
řízení a kontroly. 
Uspořádání informací o nákladech pro potřeby rozhodování a výběru optimálních 
variant, které budou uplatňovány v budoucnosti.  
Pro tyto tři oblasti nestačí jediná uniformní interpretace obecného pojmu nákladů. 
Je nutné vycházet z rozmanitosti podmínek jeho uplatňování. V tomto směru platí 
zásada, podle které určitému zaměření manažerského účetnictví přísluší 
odpovídající interpretace pojmu nákladů. 
Z tohoto hlediska lze rozlišovat: 
1. finanční pojetí nákladů, 
2. hodnotové pojetí nákladů, a  
3. ekonomické pojetí nákladů.“17 
FINANČNÍ POJETÍ NÁKLADŮ17 
Finanční pojetí nákladů splňuje tradiční úkol manažerského účetnictví, a to 
kvantifikovat náklady pro potřeby vykazování a oceňování jednotlivých složek 
majetku v rozvaze a v konečném důsledku i příslušných  položek ve výsledovce 
finančního účetnictví. 
Pro finanční pojetí jsou typické dva rysy nákladů: Aby vynaložený ekonomický 
zdroj byl považován za náklad, musí být podložen reálným výdejem peněz a 
náklady jsou oceňovány ve skutečných (historických) cenách pořízených 
předmětů, popř. v jejich vykazované účetní hodnotě. 
HODNOTOVÉ POJETÍ NÁKLADŮ17 
Toto pojetí nákladů musí splňovat požadavky na poskytování informací o 
nákladech pro běžné řízení a kontrolu skutečného průběhu aktuálně 
                                                 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 50]. 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 51,52]. 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 53-57]. 
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uskutečňovaných procesů. Jeho smyslem je vyjádřit podmínky průběhu příslušných 
aktivit, které existují v reálném čase jejich uskutečňování. 
Hodnotové pojetí nákladů se od finančního liší ve dvou bodech. Za prvé je to 
v úrovni cen. Na rozdíl od finančního pojetí hodnotové neoceňuje vynaložené 
ekonomické zdroje na úrovni historických nákladů pořízení, ale na úrovni cen, 
které odpovídají jejich věcné reprodukci. Za druhé je rozdíl v podmíněnosti 
peněžního výdaje. Vznik nákladů v hodnotovém pojetí není spojen pouze 
s peněžně zajištěnými zdroji, ale i takovými, které nemají ekvivalent výdaje peněz. 
Některé náklady jsou oběma systémy vyjadřovány shodně, například se jedná o 
mzdové náklady či náklady na spotřebu materiálu. Náklady, které jsou ale 
vykazovány v nákladovém pojetí rozdílně se nazývají kalkulačními náklady.   
EKONOMICKÉ POJETÍ NÁKLADŮ17 
Ekonomické pojetí vychází z ekonomický teorií. Klíčovým bodem v tomto pohledu 
je, že ekonomické zdroje jsou omezené, tudíž není možné realizovat všechny 
varianty jejich využití. Z tohoto důvodu je nutné vybrat variantu, při níž dojde 
k maximálnímu ekonomickému užitku. Proto se náklady na využití ekonomických 
zdrojů nevymezují výší prostředků, které byly skutečně vynaloženy, ale možnou 
užitečností při jejich využití. 
Takto ohodnocené náklady se v účetnictví nazývají oportunitními náklady. 
„Oportunitní náklady, nebo-li náklady příležitosti, představují maximální ušlý 
efekt, který vznikl použitím omezených zdrojů na určitou alternativu.“17) Ve 
finančním účetnictví se tyto náklady nezachycují vůbec. V manažerském účetnictví 
se využívá oportunitních nákladů jako doplňkového kritéria, a to pouze 
v případech, kdy je nutné řešit právě alokaci existujících omezených zdrojů či 
optimální využití již lokalizovaných zdrojů. 
 
                                                 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 58,59]. 
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4.2.2 Klasifikace nákladů 
Pro evidenci, sledování, vyhodnocování a řízení nákladů je nutné rozlišovat 
náklady na základě určitých jim společných vlastností. 
Možností rozdělování nákladů je nepřeberné množství, způsobených již tím, že 
každá organizace si jejich dělení přizpůsobuje vlastním potřebám. Proto se 
zaměřím na rozčlenění nákladů vesměs platné ve všech podnicích s uvedením 
konkrétních příkladů nákladů pro dopravní podnik. Budu vychází z manažerského 
pojetí nákladů. 
 Základní členění nákladů v manažerském účetnictví je následující: 
1. náklady podle druhů vynaložených ekonomických zdrojů (výrobních 
faktorů), 
2. náklady podle bezprostředního účelu jejich vynaložení, 
3. náklady podle jejich závislosti na změnách v rozsahu objemu výkonů, 
4. náklady z hlediska potřeb rozhodování. 
V následujících čtyřech podkapitolách se budu podrobněji věnovat těmto 
klasifikacím nákladů. 
4.2.3 Náklady druhové  
Základním hlediskem členění nákladů je členění podle druhů vynaložených 
ekonomických zdrojů. Toto členění vychází ze spotřebovaných výrobních faktorů, 
jimiž jsou půda, práce, kapitál a podnikatelství. Tyto čtyři výrobní faktory jsou 
však v tomto členění pro praxi nepoužitelné a je nutné je dále podrobněji členit. To 
se týká především výrobních faktorů, které mají původ v kapitálu.  
Náklady podle druhů lze dále rozdělit na:13 
Provozní náklady: spotřeba materiálu, spotřeba energie, služby, osobní náklady, 
daně a poplatky, odpisy nehmotné a hmotné investičního majetku a materiálu, 
rezervy a opravné položky k provozním nákladům, ostatní provozní náklady. 
                                                 
13 Karel Macík, Kalkulace nákladů: Základ podnikového controllingu, Montanex, 1999, [s.15]. 
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Finanční náklady: prodané cenné papíry a vklady, úroky, tvorba rezerv na 
finanční náklady, ostatní finanční náklady, daň z příjmů za běžnou činnost. 
Mimořádné náklady: tvorba rezerv, ostatní mimořádné náklady, tvorba 
opravných položek. 
Typické pro tyto náklady je zachycování pouze externích nákladů, tedy nákladů 
vstupujících do podniku z vnějšku.17  Druhové členění vychází z potřeb finančního 
účetnictví a umožňuje sumarizaci údajů za různé nehomogenní celky. Toto 
hledisko však nezohledňuje sledování nákladů podle bezprostředního účelu jejich 
vynaložení. Pro podrobnější sledování nákladů bez použití dalších členění je tato 
klasifikace nedostačující.   
4.2.4 Náklady účelové 
„Základním charakteristickým znakem nákladů je účelovost, každý vznik nákladů 
musí být doložen konkrétně vymezeným účelem. Jako konečný účel vynaložení 
nákladů vystupují finální výkony, které  tak představují konečné nositele nákladů 
(např. vyrobené výrobky, prodané zboží, dokončená oprava zařízení apod.) 
Účelovost prostupuje celým transformačním procesem i vnitřně, od elementární 
operace až po konečný finální výkon. Každý náklad má tak již při svém původním 
vzniku bezprostředně vymezenou účelovost. V tomto směru se celým 
transformačním procesem prolínají dvě linie průběhu nákladů. V prvé je 
rozhodující otázka; jak se postupuje v transformaci ekonomických zdrojů 
v konečné výkony; hovoříme o členění nákladů po linii výkonů. Ve druhém nepal 
rozhodující otázka; kde a v jakém organizačním uspořádání se jednotlivé operace 
uskutečňují; hovoříme o sledování nákladů po linii útvarů.“17 
„Účelové členění nákladů sleduje jejich vztah k vlastní příčině vzniku nákladů, 
jejich objektům a nositelům.“17 
 
                                                 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 63]. 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 63]. 
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ČLENĚNÍ NÁKLADŮ DLE VZTAHU K VÝKONŮM 
Náklady přímé a nepřímé 
Hlediskem pro třídění nákladů na přímé a nepřímé je způsob jejich početního 
přiřazení souvisejícím objektům a výkonům. 
„Přímé náklady lze bezprostředně, průkazně a hospodárně kvantitativně 
identifikovat s objekty a výkony, s kterými příčinně souvisí.“17 
 „Nepřímé náklady se příslušným objektům a výkonům přiřazují pomocí 
nepřímých početně technických postupů.“17 
Nutnost nepřímého rozvrhování nákladů je zapříčiněna povahou těchto nákladů, 
které jsou vynakládány na zajištění více objektů a výkonů současně. Přičemž není 
možné přímo určit, jak se jednotlivě vztahují k daným výkonům. Proto je 
využíváno nepřímých metod jejich rozdělení na jednotlivé výkony. Členění 
nákladů na přímé a nepřímé se hojně využívá při kalkulacích nákladů na kalkulační 
jednici.  
Náklady jednicové a režijní 
„Dalším aspektem účelového členění nákladů jsou informační požadavky. V tomto 
směru se sledují dva hlavní cíle: 
1. poskytovat objektivně správné informace o rozsahu a obsahu nákladů, 
příslušejících jednotlivým objektům a výkonům; 
2. vyjádřit náklady v uspořádání, které dovoluje analyzovat význam a funkci 
jednotlivých složek nákladů v konkrétních podmínkách. 
Z hlediska formálního vykazování nákladů ve vztahu k jednotlivým objektům a 
výkonům se rozlišují náklady jednicové a režijní.  
Jednicové náklady se vykazují v samostatných konkrétních položkách ve vztahu 
k zvolené jednici výkonu. 
                                                 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 64]. 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 64]. 
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Režijní náklady jsou vykazovány v komplexních položkách v rozložení podle 
jejich funkce v transformačním procesu (materiálová  režie; výrobní režie; správní 
režie; odbytová režie).“17 
4.2.5 Náklady dle závislosti na změnách v objemu výkonů 
„Další důležité hledisko pro klasifikaci nákladů je jejich chování při změnách 
faktorů, které na náklady mají vliv. Faktory, které mají vliv na průběh nákladů jsou 
zejména množství nebo-li provozní kapacita či stupeň zaměstnanosti a velikost 
podniku. Část nákladů se mění se změnou objemu výkonů, část jich zůstává 
nezměněna nebo se mění skokem v určitých intervalech objemu výkonů.  
Proměnlivé složky nákladů se nazývají variabilními náklady a mohou se měnit se 
změnou objemu produkce lineárně, degresivně, progresivně či degresivně 
progresivně.  
Náklady, které se celkově nebo v určitém intervalu změn objemu výkonů nemění, 
se nazývají fixními náklady. Mění se jen se změnami rozsahu výrobních kapacit, 
tj. při jejich rozšiřování nebo snižování. „11 
4.2.6 Náklady z hlediska potřeb rozhodování 
Při třídění nákladů je vždy nutné znát, k čemu tato klasifikace má následně sloužit. 
Rozdělení nákladů z hlediska potřeb rozhodování slouží k identifikaci nákladů, 
které umožní a usnadní rozhodování zaměřené na budoucnost, v neopakujících se 
situacích a zohledňující různé podmínky při tomto rozhodování.  
Nutnou podmínkou, je zohlednění pouze takových nákladů vztahujících se k dané 
situaci, které jsou pro ni relevantní.  
„Relevantní náklady při rozhodování jsou takové budoucí hodnoty nákladů, které 
odpovídají podmínkám uskutečnění daného rozhodnutí a vykazují rozdíly mezi 
jednotlivými alternativami.“17  
                                                 
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 65]. 
11 Karel Macík, Kalkulace nákladů: Základ podnikového controllingu, Montanex, 1999, [s. 16-18]. 
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Pro zhodnocení, zda jsou náklady relevantní či nikoliv, hraje podstatnou roli jestli 
má rozhodnutí krátkodobé či dlouhodobé důsledky. U krátkodobého rozhodnutí 
je předmětem změny pouze dílčí úprava v rámci platných podmínek. 
S krátkodobým rozhodnutím je pak spojen pouze malý rozsah relevantních 
nákladů. Příkladem může být změna dodavatele pneumatik nákladních vozů. Při 
dlouhodobém rozhodnutí je však měněna celá alternativa a rozsah relevantních 
nákladů je podstatný a zahrnuje i změny ve výši fixních podmínek (např. učiněné 
rozhodnutí, zda bude dopravní společnost přepravovat mražené potraviny). Jelikož 
dlouhodobá rozhodnutí jsou spojena s jednorázovým vkladem finančních 
prostředků přesahující více období, je v jejich výpočtu potřeba zohlednit i časovou 
hodnotu peněz. 
Častou chybou při rozhodování je zahrnutí pouze kvantitativních faktorů, které 
je možné snadno numericky vyjádřit. Tento přístup však může podklady pro 
rozhodnutí zdeformovat. Proto je nutné současně do rozhodnutí zahrnout i 
kvalitativní faktory a to například prostřednictvím pravděpodobnosti, neurčitosti 
či jiné metody tyto faktory zohledňující. 
Jestliže je rozhodováno v situaci, kdy připadá v úvahu více potenciálních 
alternativ, jejichž souběžná realizace je nemožná z důvodu omezenosti pohotových 
zdrojů či kapacit výrobního zařízení jsou, náklady posuzovány v ekonomickém 
pojetí. Vybrané alternativně jsou navíc přiřazeny oportunitní náklady 
představované maximálním ušlým efektem z nejlepší vytlačené varianty. 
Relevantní náklady jsou poté představovány součtem reálných, skutečně 
vynaložených peněžně vyjádřených nákladů a fiktivních oportunitních nákladů. 
Vybraná alternativa pak musí uhradit oboje tyto náklady. Nutné je však 
podotknout, že do rozhodování nejsou zahrnovány náklady, které jsou pro obě 
varianty stejné.. 
4.3 KALKULACE - NÁSTROJ HODNOCENÍ NÁKLADŮ 
V předešlé kapitole jsem vymezila samotný pojem nákladů a jejich klasifikaci na 
základě různého pohledu na ně. Samotná znalost nákladů však není postačující. 
                                                                                                                                               
17 R. Schroll, Manažerské účetnictví, Bilance, 1997, [s. 84]. 
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Současně je nutné znát nástroje umožňující náklady řídit a vyhodnocovat. Mezi 
nejdůležitější pak patří kalkulace, rozpočet a plán. Tyto nástroje jsou však 
využívány k odlišným účelům, zatímco rozpočet a plán zobrazují náklady 
z hlediska celku, tj. podniku, útvaru, či střediska, kalkulace zobrazuje náklady na 
jednotku výkonu.  
V praktické části diplomové práce je pro dopravní společnost klíčové stanovení 
nákladů na výkon. Z tohoto důvodu se budu věnovat pouze kalkulacím. 
 „Kalkulaci, lze chápat v několika pojmových rovinách. Za prvé se jedná o 
činnost, kterou můžeme nazvat též kalkulováním, výpočetním postupem, 
spojeným s výsledkem této činnosti, tj. stanovením nákladů např. na zakázku. Tím 
se vymezuje druhý význam kalkulace jako výsledek kalkulační činnosti, tj. 
vypočtené náklady na určený objekt. Pod pojmem kalkulace se v běžné praxi může 
rozumět i informační subsystém, který se zabývá kalkulováním nákladů, což je 
vlastně třetí význam pojmu kalkulace.“13  
Při sestavování kalkulace je důležité zajistit její vypovídací schopnost. Vypovídací 
schopnost je vyjádřena její spolehlivostí a objektivností nákladů vynaložených na 
kalkulační jednici. Určující pro úroveň její vypovídací schopnosti jsou informace, 
se kterými pracuje, které plynou z informačního systému. Z tohoto důvodu je 
úroveň kalkulace závislá na informačním systému a při nedostatečném poskytnutí 
relevantních informací má samotná kalkulace nízkou vypovídací schopnost.  
4.3.1 Přiřazování nákladů předmětu kalkulace 
Pro kalkulaci je rozhodující určení objektu (předmětu), k němuž se vztahuje. 
Objekt kalkulace se nazývá kalkulační jednicí, může se však jednat i o kalkulované 
množství představované určitým počtem kalkulačních jednic. 
Kalkulační jednice může být výkon, představovaný určitým výrobkem, ale také 
poskytovaná služba, vyjádřená v nákladní dopravě např. v přepravených 
                                                 
13 Karel Macík, Kalkulace nákladů: Základ podnikového controllingu, Montanex, 1999, [s. 8]. 
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tunokilometrech. Při přiřazování nákladů kalkulační jednici je nutné dbát zásady 
příčinnosti a zásady průměrování. 
„Zásada příčinnosti: Poněvadž náklady vynaložené na výrobu produktů 
odpovídají oceněným spotřebovaným hmotným a pracovním výrobním faktorům, 
měly by být přiřazeny místu, výkonu a časovému období, s nimiž souvisí.  
Zásada průměrová: Náklady, které lze jen se značnými obtížemi bezprostředně 
přiřadit určitému místu vzniku (např. odměny představenstvu správní rady), 
výkonu (např. mzda dílenského mistra) a časovému období (např. odpisy) 
z hlediska příčinnosti, neboť souvisejí nepřímo s více místy vzniku ( pracoviště, 
střediska), více druhy výkonů a několika obdobími, musí být přiřazeny jako 
průměrné hodnoty k uvedeným třem hlediskům. Charakteristická pro tento postup 
je proporcionalizace těchto nákladů na základě určitých přirážek. 
Přesnost přiřazení nákladů vyvolaných výrobou určitého výkonu je ovlivňována 
hospodárností. To znamená, že zde musí být náklady na získání informace a její 
užitečnost v přiměřeném poměru. Z tohoto důvodu je nutné volit určité 
zjednodušené postupy, které vedou k méně přesným informacím.“13 
4.3.2 Klasifikace kalkulací 
Rozhodující pro dělení kalkulací je použité hledisko. Základními hledisky pak 
jsou: 
1. čas, 
2. vztah k využití kapacity, 
3. propojení s dalšími informačními systémy, 
4. stupeň řízení, 
5. způsob ocenění, 
6. rozsah použitých nákladových položek. 
V následujících textu jsou přiřazeny jednotlivým hlediskům příslušné druhy 
kalkulací. 
                                                 
13 Karel Macík, Kalkulace nákladů: Základ podnikového controllingu, Montanex, 1999,  [s. 13]. 
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 Časové hledisko – kalkulace předběžná a následná 
 Vztah k využití kapacity – statická a dynamická kalkulace 
 Hledisko propojení s dalšími informančími systémy – systémové a 
mimosystémové kalkulace 
 Kalkulace podle rozsahu použitých nákladových položek – toto hledisko je 
nejdůležitější pro praktickou část diplomové práce, proto se o něm zmíním 
více. 
Kalkulace může zahrnovat buď všechny složky nákladů, pak se nazývá kalkulací 
úplných nákladů nebo-li absorpční kalkulací. Nebo může pracovat jen s částí 
kalkulačních položek, v takovém případě se jedná o kalkulaci neúplných nákladů 
nebo-li neabsorpční kalkulaci.  
Neabsorpční metody kalkulace 13 
Neabsorpční metody kalkulace se vyznačují tím, že vycházejí jen z určité skupiny 
nákladů. Skupinou nákladů, kterou rozpočítávají na kalkulační jednici jsou buď 
variabilní náklady nebo přímé náklady, dle čehož se také člení. Členění nákladů na 
variabilní se využívá v jednostupňové metodě a vícestupňové metodě kalkulace 









                                                 
13 Karel Macík, Kalkulace nákladů: Základ podnikového controllingu, Montanex, 1999, [s. 174-184]. 
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5 NÁVRHY ŘEŠENÍ ZJIŠTĚNÝCH NEDOSTATKŮ  
V následující tabulce jsou pro snazší orientaci zachyceny zjištěné nedostatky spolu 
s příslušnými návrhy na jejich řešení. Jednotlivé návrhy jsou pak podrobně 
zpracovány v následujících podkapitolách. 
Tabulka 4 Zjištěné nedostatky a návrhy jejich řešení 
Nedostatky Návrhy řešení 
Přílišná obecnost evidence nákladů Návrh účetní osnovy s potřebnými analytickými účty 
Nákup dopravního softwaru umožňujícího operativní sledování 
nákladů a vyhodnocování nákladů na jednotlivé vozy 
Neúplná kalkulace nákladů na 
kalkulační jednici 
Návrh nové podoby kalkulačního vzorce  
Stanovení režijní přirážky 
Propočet nákladů na kalkulační jednici pro jednotlivé nákladní 
automobily se zohledněním počtu ujetých km 
Neprovádění plánování budoucí 
činnosti firmy 
Sestavení strategického plánu se zaměřením na finanční plán 
Provedení hodnocení výnosnosti jednotlivých zákazníků  
Vysoké náklady na vlastní servisní 
budovu vyplývající z nevyužité 
kapacity 
Stanovení počtu nákladních vozů, pro něž se vyplatí pořízení 
vlastní servisní budovy 
Neúčelná nadstandardní výbava 
nákladních vozů 
Návrh účelné výbavy nákladních vozů  
Vyčíslení rozdílu výše nákladů při současné výbavě vozů a mnou 





5.1 NÁVRH ÚČETNÍ OSNOVY 
V současnosti používaná účetní osnova je velmi obecná a obsahuje minimum 
analytických účtů. Členění nákladových a výnosových účtů neumožňuje funkční 
sledování a vyhodnocování vývoje nákladů a výnosů. Přestože navrhuji společnosti 
pořízení dopravního softwaru, který slouží k analýze jednotlivých nákladů a 
výnosů v rozmanitém členění, je možné z údajů v účetnictví získat další použitelná 
data pro roční hodnocení. Avšak k tomu je nutné rozšířit současnou účetní osnovu 
o řadu analytických účtů. Dalším argumentem pro rozšíření účetní osnovy je i 
záměr majitele společnosti zatím nepropojit dopravní software s účetnictvím, díky 
čemuž bude účetní osnova sloužit také ke kontrole správnosti dat zadaných 
v dopravním softwaru.  
Při úpravě účetní osnovy se zaměřím pouze na doplnění nákladových a 
výnosových účtů, jelikož účty dlouhodobého majetku, zásob, krátkodobého 
finančního majetku, pohledávek a závazků jsou členěny dostatečně. 
Navrhuji následující změny účetní osnovy: 
 Analytické členění účtu Spotřeba pohonných hmot dle dodavatelů pohonných 
hmot. Pohonné hmoty jsou zatěžovány v různých zemích různou sazbou daně 
z přidané hodnoty (19%, 19,6%, 20%), proto ke sledování tržeb za tyto 
dodavatele nemůže sloužit závazkové členění. 
 Přidání účtu Drobný hmotný majetek. 
 Analytické členění účtu Opravy a údržba na účty Pravidelná údržba, Výměna 
pneumatik a Opravy. Tyto analytické účty umožní zlepšení podkladů pro 
budoucí plánování jejich výše a meziroční srovnání jejich vývoje. 
 Doplnění účtu Cestovné pro zachycení cestovních výdajů, které doposud byly 
účtovány na účtu Ostatní sociální náklady. 
 Doplnění účtu Parkovné, pro nějž doposud nebyla náplň. Na základě 
zpracovaného finančního plánu je však nutné předpokládat budoucí řešení 
potřeb parkování. V případě pronájmu parkovacích ploch bude tohoto účtu 
zapotřebí. 
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 Analytické členění účtu Služby spojů na účty Služby spojů – telefon, fax, 
internet; Služby spojů – mobily, Poštovné. Toto členění umožní snazší 
plánování jejich budoucích hodnot a sledování ročního vývoje. 
 Analytické členění účtu Monitoring, povolení, mýtné na část Monitoring, 
povolení a část Mýtné, dálniční poplatky. Jelikož se jedná o jiný druh služby je 
nutné tyto položky od sebe oddělit. Opět toto členění bude sloužit pro 
plánovací a kontrolní účely. Účet Mýtné, dálniční poplatky navrhuji dále členit 
dle jednotlivých zemí v nichž vznikly. Vzhledem k různé sazbě daně z přidané 
hodnoty by nebylo možné jednotlivé části těchto poplatků zjistit jinak. 
 Analytické členění účtu Leasingové splátky dle jednotlivých tahačů a návěsů, 
které umožní vyhodnocování jejich vývoje v čase. 
 Doplnění účtu Nájemné kancelářských prostor, jelikož ve finančním plánu je 
kalkulováno s pronájmem těchto prostor společníkem společnosti. 
 Doplnění účtu Silniční daň, která byla doposud součástí účtu Ostatní pokuty a 
penále. Vzhledem k jejímu nemalému podílu na nákladech je nutné ji sledovat 
odděleně. 
 Analytické členění účtu Úroky placené dle jednotlivých přijatých úvěru. Toto 
členění umožní přehlednější  sledování nákladů na cizí kapitál 
 Analytické členění účtu Pojistné na účty Havarijní pojištění, CMR pojištění a 
Povinné ručení. Členění pojistného umožní rychlé získání dat o jejich výši a 
sledování jejich ročních změn. 
 Analytické členění účtu Tržby z prodeje přepravních služeb dle jednotlivých 
zákazníků. Členění umožní sledovat a plánovat tržby dle zákazníků. Tento 
přehled by nemohl být získán z pohledávkové evidence, jelikož pohledávky 
jsou zatěžován různou sazbou daně z přidané hodnoty (19%, 0%).  
Výše zmíněné návrhy změn účtové osnovy jsou zachyceny v následující tabulce. 
Zeleně jsou označeny účty, které jsou členěny podrobněji než tomu bylo původně a 




Tabulka 5 Navrhovaná podoba účetní osnovy 
 NÁKLADY    
501000 Spotřeba materiálu  521000 Mzdové náklady 
501100 Nákup náhradní dílů  524001 Zákonné sociální zabezpečení 
501200 Nákup OPP  524002 Zákonné zdravotní pojištění 
501300 Nákup kancelářských potřeb  528000 Ostatní sociální náklady 
501401 Spotřeba PHM – diesel – Shell  531000 Silniční daň 
501402 Spotřeba PHM – diesel – Aeroklub  538000 Ostatní daně a poplatky 
501500 DHIM  541001 Zůstatková cena prodaného DHIM 
503000 Spotřeba ost. neskladovatel. dodávek  541002 Zůstatková cena prodaného DNIM 
503200 Nákup PHM - ostatní oleje, tuky, maziva  543000 Dary 
504000 Prodané zboží  545000 Ostatní pokuty a penále 
511001 Pravidelná údržba  548000 Ostatní provozní náklady 
511002 Výměna pneumatik  548888 Ostatní provozní náklady - hal. Rozdíly 
511003 Opravy   548900 Ostatní provozní náklady – nedaňové 
512000 Cestovné  549000 Manka a škody z provozní činnosti 
513000 Náklady na reprezentaci  551100 Odpisy DHIM  
518001 Ostatní služby  551200 Odpisy DNIM  
518002 Parkovné  562001 Úroky placené – 3/07 
518003 Reklama, propagace, inzerce  562002 Úroky placené – 5/07 
518101 Služby spojů – telefon, fax, internet  562003 Úroky placené – 6/07 
518102 Služby spojů – mobily  562004 Úroky placené – 7/07 
518003 Poštovné  562005 Úroky placené – 9/07 
518200 Účetní, právní, poradenské služby  562006 Úroky placené – 12/07 
518300 Monitoring, povolení  563000 Kurzové ztráty 
518401 Mýtné, dálniční poplatky – ČR  568001 Bankovní poplatky 
518402 Mýtné, dálniční poplatky -  A  568101 Havarijní pojištění 
518403 Mýtné, dálniční poplatky -  D  568102 CMR pojištění 
518404 Mýtné, dálniční poplatky -  FR  568103 Povinné ručení 
518405 Mýtné, dálniční poplatky – ostatní  588000 Mimořádné náklady 
518501 Leasingové splátky – 3C3 0737  591000 DPPO 
518502 Leasingové splátky – 3C3 0738    
518503 Leasingové splátky – 3C3 0739   VÝNOSY 
518504 Leasingové splátky – 3C3 1138  601000 Tržby za vlastní výrobky 
518505 Leasingové splátky – 7A0 2486  602101 Tržby z prodeje přepravních služeb – A 
518506 Leasingové splátky – 3C3 1338  602102 Tržby z prodeje přepravních služeb – L 
518507 Leasingové splátky – novy 2007  602103 Tržby z prodeje přepravních služeb – N 
518551 Leasingové splátky – 1C3 9873  602104 Tržby z prodeje přepravních služeb – K 
518552 Leasingové splátky – 1C0 6516  604000 Tržby za zboží 
518553 Leasingové splátky – 1C0 6517  641001 Tržby z prodeje HIM 
518554 Leasingové splátky – 1CO 6518  641001 Tržby z prodeje NIM 
518555 Leasingové splátky – novy 1138  648000 Ostatní provozní výnosy 
518556 Leasingové splátky – novy 1338  648888 Ostatní provozní výnosy- hal. rozdíly 
518557 Leasingové splátky – novy 2007  662000 Úroky přijaté 
518601 Nájemné -  vozy  663000 Kurzové zisky 
518602 Nájemné - kancelářské prostory    




5.2 NÁKUP DOPRAVNÍHO SOFTWARU  
K řízení nákladů a snížení nákladovosti přepravy je nutné mít přehled o výši 
nákladů a jejich vztahu k jednotlivým nákladním vozům a ujetým kilometrům. Ve 
společnosti TS je prováděna evidence nákladů pouze ve finančním účetnictví. 
Finanční účetnictví ovšem není určeno ke sledování a řízení nákladů a  současná 
účetní osnova to ani v minimálním měřítku neumožňuje. Vzhledem 
k předpokládanému rozšiřování vozového parku společnosti LP nebude možné 
průběžně sledovat výši nákladů prostřednictvím „ručně“ prováděné evidence, a 
proto navrhuji společnosti nákup vhodného softwaru, jež by toto umožnil. 
Vzhledem k předmětu podnikání společnosti a jeho specifičnosti doporučuji nákup 
dopravního softwaru, který je přímo vytvořen pro požadavky mezinárodní 
kamionové přepravy. Dopravní software by však neměl pouze sledovat náklady, 
ale současně zjednodušit administrativu a poskytovat potřebné souhrnné informace 
pro operativní i strategické rozhodovaní.  
5.2.1 Požadované funkce dopravního softwaru 
Na základě takto obecně definovaných požadavků na dopravní software jsem 
sestavila seznam jeho konkrétních funkcí, které musí splňovat. 
ADMINISTRATIVNÍ FUNKCE:   
 Evidence zákazníků a dodavatelů v adresáři s návazností na evidenci 
objednávek a faktur. 
 Evidence přijatých a vydaných objednávek dopravy s návazností na 
sestavení a tisk jízdních příkazů pro řidiče,  
 Evidence průběhu jednotlivých zakázek. 
 Evidence vydaných faktur umožňující načtení dat z evidence objednávek, ale 
současně i zadání vlastních údajů pro fakturaci. Evidence musí umožňovat tisk 
jednotlivých i souhrnných faktur za více přeprav pro jednoho zákazníka a tisk 
stavu pohledávek (datum splatnosti a úhrady). Evidence musí dále umožňovat 
tisk faktur v českém, německém a anglickém jazyce. 
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 Evidence přijatých faktur umožňující tisk  stavu závazků a příkazů k úhradě.  
 Zobrazení současného i budoucího využití vozů (zda právě přepravují zboží či 
ne) prostřednictvím grafického znázornění, například Ganttovým diagramem. 
 Evidence nákladních vozidel s možností průběžně měnit provázání tahače 
s návěsem. Evidence musí obsahovat informace o počtu ujetých kilometrů, 
provedených běžných prohlídkách a opravách, průměrné spotřebě pohonných 
hmot v litrech, a další technické údaje. 
 Evidence zaměstnanců provázaná s evidencí nákladních vozů umožňující 
změnu přiřazených řidičů, výpočet cestovních výdajů (diet řidičů) na základě 
uskutečněných přeprav, výpočet mzdových nákladů (hrubá mzda, sociální 
zabezpečení, zdravotní pojištění, zálohy na mzdu, nemocenskou, čistou mzdu) 
řidičů na základě počtu odpracovaných hodin.  
NÁKLADOVÁ FUNKCE: 
 Výstupy v podobě přehledu výnosů, nákladů a ziskovosti za jednotlivé 
nákladní vozy, řidiče, zakázky, zákazníky a případně i střediska v tabulkovém i 
grafickém zobrazení.  
 Přehled nákladů na nákladní vozy musí být minimálně členěn na náklady na 
pohonné hmoty, leasingové splátky, odpisy, mzdové náklady, diety, opravy, 
pojištění a ostatní náklady dle jednotlivých nákladních vozů a i více vozů 
zároveň. 
 Přehled nákladů na řidiče musí zvlášť zobrazovat mzdové náklady, cestovní 
výdaje, náklady na telefonní poplatky, přepočet těchto nákladů na ujetý 
kilometr, odpracovanou hodinu a dále zobrazovat stav a vývoj průměrné 
spotřeby pohonných hmot v litrech, v korunách a eurech. 
 Přehled nákladů na zakázky musí zobrazovat náklady na řidiče, pohonné 
hmoty, dálniční poplatky, mýtné, počet ujetých kilometrů, počet hodin od 
započetí do skončení přepravy (včetně nakládky a vykládky) a přepočet 
nákladů na ujetý kilometr a spotřebovaný čas. 
 Přehled nákladů na zákazníky musí být v obdobném členění jako přehled na 
zakázky, rozšířen však o další položky nákladů vztahující se k jednotlivým 
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zákazníkům, jako například zvýšené náklady na komunikaci se zákazníkem 
v podobě podávání pravidelných zpráv o stavu pohybu přepravovaného zboží. 
OSTATNÍ FUNKCE – POŽADAVKY DO BUDOUCNOSTI 
 Do budoucnosti musí dopravní software umožnit přenos dat do účetnictví, 
buď dokoupením modulu účetnictví či exportem do vlastního účetního 
softwaru.  
 Druhým požadavkem je umožnění zadávání příkazů k úhradě bance v rámci 
softwaru a import dat o bankovních pohybech na jednotlivých bankovních 
účtech do softwaru. 
 Třetím požadavkem je import dat o výdajích z platebních karet a ze systému 
sledování vozidel (z tachografu, GPS) do dopravního softwaru. 
Na základě výše definovaných požadavků jsem vybrala možné dopravní softwary 
od čtyř různých firem, jejichž softwarové produkty nejvíce odpovídají stanoveným 
nárokům. Těmito firmami jsou INES CZ, s.r.o. (produkt NEWIS AD – 
Autodoprava), Hobl & Pech (produkt DMD4 – Doprava, štatistika, dispečing), JD 
Computers, s.r.o. (produkt Nákladní doprava) a firma KSH-Data, s.r.o. (produkt 











Tabulka 6 Splnění požadavků na dopravní software 







Evidence zákazníků a dodavatelů 100% 100% 100% 100% 
Evidence přijatých a vydaných objednávek 100% 100% 100% 100% 
Evidence zakázek 100% 80% 90% 100% 
Evidence vydaných faktur 100% 90% 100% 100% 
Evidence přijatých faktur 100% 80% 100% 100% 
Zobrazení využití vozů 100% 100% 0% 100% 
Evidence nákladních vozidel 100% 100% 100% 100% 
Evidence zaměstnanců 100% 100% 100% 100% 
Přehledu výnosů, nákladů a ziskovosti 40% 90% 70% 90% 
Přehled nákladů na nákladní vozy 90% 100% 100% 100% 
Přehled nákladů na řidiče 80% 100% 100% 100% 
Přehled nákladů na zakázky 0% 100% 0% 80% 
Přehled nákladů na zákazníky 0% 100% 50% 100% 
Přenos dat do účetnictví 100% 100% 100% 100% 
Export a import dat banka 0% 0% 100% 100% 
Import dat o výdajích z platebních karet  a 
ze systému sledování vozidel 0% 100% 0% 100% 
Celkové hodnocení splnění požadavků 69% 84% 76% 98% 
 
Hodnocení splnění kvalitativních požadavků: 
0%-70% 71%-80% 81%-90% 91%-100% 
Nevyhovující Spíše nevyhovují Spíše vyhovující Vyhovující 
Z výše uvedeného hodnocení se nejlépe umísti produkt Doprava 3K společnosti 
KSH data. Současně však i produkty společností Hobl & Pech a JD Computers se 






umístily jako spíše vyhovující respektive spíše nevyhovující. Na základě 
hodnocení parametrů vylučuji pouze produkt společnosti INS CZ, protože splnil 
požadavky pouze na 69%, čímž nevyhovuje zadaným podmínkám. Po 
zpracovaném kvalitativním hodnocení jednotlivých produktů by mělo následovat 
kvantitativní hodnocení v podobě budoucích příjmů a výdajů. Přestože jsem 
všechny firmy kontaktovala s dotazem na cenu dotyčných produktů, zjistila jsem 
ceny pouze produktu Doprava 3K společnosti KSH – data. Proto není možné 
kvantitativní hodnocení provést. V této fázi hodnocení doporučuji majiteli firmy 
kontaktovat softwarové společnosti osobně, jelikož jemu ceník rozhodně 
poskytnou. Pro přehled o cenách dopravního softwaru uvádím alespoň pořizovací a 
provozní náklady softwaru Doprava 3K. 
Tabulka 7 Náklady spojené s pořízením a provozem Doprava 3K (v Kč)26 
Druh nákladu Náklad v Kč 
Počáteční náklady na nákup softwaru 38.535,- 
Nákup Doprava 3K - komplet Maxi do 12 SPZ 36.350,- 
Školení  2.185,- 
Náklady vynaložené společností na zavedení softwaru 4.560,- 
Zadání vstupních dat  (24 hodin, hodinová mzda majitele společnosti 190,-Kč) 4.560,- 
Náklady budoucích investic do softwaru 51.008,- 
Nákup programu na další počítač 9.088,- 
Moduly pro export dat do účetnictví 25.450,- 
Import bankovních výpisů 5.490,- 
Import výdajů z platebních karet 5.490,- 
Import dat ze systému sledování vozidel 5.490,- 
Roční náklady spojené s provozem 3.000,- 
Cena upgrade – ročně  3.000,- 
Jelikož nevím, kdy by případně byly budoucí investice zavedeny, nemohu spočítat 
čistou současnou hodnotu výdajů spojených s pořízením a provozem investice. 
                                                 
26 http://www.ksh-data.cz. 
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Vzhledem k plánovaným dalším investicím je však zřejmé, že počáteční investice 
do tohoto softwaru rozhodně není nejvyšší položkou s tímto softwarem spojenou. 
Jelikož nemohu zohlednit kvantitativní nároky jednotlivých investic, vyhodnocuji 
pouze na základě kvalitativních kritérií jako nejvhodnější dopravní software 
Dopravu 3K od společnosti KSH-Data. 
5.3 NÁVRH PODOBY KALKULAČNÍHO VZORCE 
Hlavními nedostatky používaného kalkulačního vzorce je nezahrnutí všech položek 
nákladů do jeho struktury a nerozlišení přímých variabilních nákladů dle počtu 
ujetých kilometrů nákladním automobilem. 
Navrhuji doplnění kalkulačního vzorce o položky dálniční poplatky a mýtné, 
odpisy majetku souvisejícího s tahačem mezi přímé fixní náklady na tahač. Dále 
navrhuji doplnění části režijních nákladů o všechny ostatní náklady kromě mzdy 
majitele společnosti. Těmito náklady jsou telefonní poplatky, poštovné, poplatky 
za běžný účet, úroky z úvěru, pronájem kancelářských prostor, kancelářské 
potřeby, odpisy dodávky a další v jednotlivých letech vyplývající ze zpracovaného 
finančního plánu. 










Přímé variabilní náklady na tahač  
Pohonné hmoty 
Přední pneumatiky  
Zadní pneumatiky  
Olejový servis 
Diety řidiče 
Přímé fixní náklady na tahač 
Leasingové splátky 
Akontace 
Základní mzda řidiče 
Kasko – havarijní pojištění 
Povinné ručení 
CMR pojištění  
Silniční daň 
Dálniční poplatky, mýtné 
Odpisy majetku 
Přímé variabilní náklady na návěs 
Pneumatiky 
Přímé fixní náklady na návěs 
Leasingové splátky 
Akontace 
Silniční daň  








ROZVRŽENÍ REŽIJNÍCH NÁKLADŮ 
Při rozhodování o stanovení režijní přirážky jsem zvažovala několik variant 
rozvržení. První možností je rozvržení režijních nákladů na jednotlivé  nákladní 
soupravy rovnoměrně dle počtu měsíců, v nichž budou používány. V tomto případě 
by však byla stanovena vyšší režijní přirážka na kilometr vozům, které v měsíci 
ujedou méně kilometrů. Režijní náklady se však s nižším využitím vozové kapacity 
nezvyšují, tudíž je tento způsob nesprávný. 
Druhou variantou je rozvržení nákladů dle úhrnné výše některého druhu nákladů. 
V případě volby rozvrhové základny v podobě přímých variabilních nákladů na 
tahač, by se zde projevil vliv zemí, v nichž je přeprava poskytována. Toto by bylo 
způsobeno  jak cenou nafty, tak výší diet. Osobně se však nedomnívám, že by výše 
režijních nákladů souvisela s rozdílem cen nafty na území České republiky a 
například na území Rakouska. 
Další nákladovou rozvrhovou základnou může být úhrnná výše přímých fixních 
nákladů na tahač. Zde však spatřuji nevhodnost ve vlivu počtu náprav a užitné 
hmotnosti tahače, o kterých se domnívám, že nemají vliv na výši režijních nákladů. 
Právě tyto parametry se totiž projeví ve výši silniční daně a plateb pojistného na 
povinné ručení a havarijní pojištění (kasko). 
Rozvrhová základna ve vztahu k nákladům na návěs je zcela nevhodná, protože 
režijní náklady s nimi nesouvisí ani náznakově. 
Třetí variantou rozvrhování nákladů je rovnoměrný rozvrh celkových režijních 
nákladů na počet ujetých kilometrů v plánovaném období. Při tomto rozvrhování je 
zohledněna výkonnost jednotlivých vozů dle počtu jimi ujetých kilometrů v daném 
období. Tato metoda přesně nevystihuje vývoj režijních nákladů, ale oproti 
ostatním metodám rozvrhovanou část nákladů na jednotlivé vozy nejméně 
deformuje. Úhrnná výše režijních nákladů rozvrhovaných v roce 2007 (pouze pro 
plánované období devíti měsíců) je plánována na 931.978,-Kč. 
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KONKRÉTNÍ KALKULACE NÁKLADŮ NA KILOMETR DLE ZÁKAZNÍKŮ 
Na základě kalkulačního vzorce jsem zpracovala konkrétní kalkulace nákladů na 
ujetý kilometr dle jednotlivých zákazníků. Společnost má čtyři zákazníky, ale pro 
zákazníka N nezajišťuje přepravu vlastními vozy, ale jejím nákupem. Proto tohoto 
zákazníka jsem proto kalkulaci nákladů na ujetý kilometr neprovedla. Zároveň by 
tato kalkulace měla nízkou vypovídací hodnotu, jelikož samotná cena nákupní i 
prodejní je určována na kubické metry a ne na ujeté kilometry. Tržby za tohoto 
zákazníka se podílí na celkových tržbách dvanácti procenty, ale vynaložené úsilí 
na organizaci přepravy je oproti ostatním zákazníkům nižší. Z tohoto důvodu jsem 
zvolila jeho podíl na režijních nákladech  pouze pětiprocentní. 
Pro zbylé tři zákazníky jsem provedla typovou kalkulaci nákladů na ujetý kilometr 
dle vybraného konkrétního vozu, který skutečně přepravu pro dotyčného zákazníka 
poskytuje. 
Přímé variabilní náklady v podobě nákladů na pneumatiky a olejový servis mění 
svou výši připadající na ujetý kilometr dle celkového počtu již ujetých kilometrů 
jednotlivými vozy. Kalkulace mnou sestavené tento vliv zohledňují. Pro 
znázornění tohoto vlivu jsem zpracovala vždy tři varianty kalkulace pro dotyčnou 
nákladní soupravu. Tyto varianty jsou zpracovány tak, jak následují časová období 
za sebou. Teoreticky první varianta ukazuje kalkulaci pro rok 2007, druhá varianta 
pro rok 2008 a třetí varianta pro rok 2009. Teoreticky je to z toho důvodu, že 
jednotlivé náklady jsou zde zohledňovány v cenách roku 2007, aby byl jasně vidět 
vliv stáří vozu vyjádřeného počtem ujetých kilometrů. Rozdíl způsobený stářím 
vozu činí od 0,25 Kč do 0,56 Kč na jeden kilometr. 
Výše vypočtených nákladů na ujetý kilometr se v kalkulacích pro jednotlivé 
zákazníky liší. Nejvyšší náklady na ujetý kilometr jsou kalkulovány u nákladní 
soupravy poskytující přepravu pro zákazníka A. Hlavní příčinou je nižší počet 
ujetých kilometrů měsíčně (10.000 km) a vyšší počet náprav a vyšší nosnost 
návěsu. Nižší počet ujetých kilometrů má hlavně vliv na výši základní mzdy na 
kilometr, která je pro všechny řidiče fixní. Lepší úroveň návěsu má vliv na vyšší 
náklady na leasingové splátky (rozdíl na ujetý kilometr například oproti 
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společnosti L činí 3,61 Kč), vyšší platby silniční daně a povinného ručení. 
Přeprava pro toho zákazníka vykazuje ale nižší náklady na pohonné hmoty (hlavně 
poskytována na území České republiky) mýtné a pojištění nákladu CMR. Tyto 
nižší náklady však nevyvažují náklady zvýšené a rozdíl v celkových nákladech na 
kilometr oproti nákladní soupravě poskytující přepravu pro zákazníka L činí     
3,56 Kč a  oproti zákazníkovi K činí 3,52 Kč. Rozdíl mezi náklady na kilometr 
ujetý pro zákazníka L a K je minimální (0,04 Kč/km) a je způsoben rozdílnými 
náklady na ujetý kilometr v podobě silniční daně návěsu a leasingových splátek 
tahače. Tyto vlivy jsou u zákazníků protichůdné a tak  se vzájemně kompenzují. 















Tabulka 8 Kalkulace na kalkulační jednici pro zákazníka A - UTAJENO 
Počet měsíců  Varianta 1  9  Varianta 2 12 Varianta 3 12 
Zákazník A A A 
Číslo vozu 738 738 738 
Stav km ke konci období   114999   234999   354999 
Počet ujetých kilometrů v období na 1 km 90000 Na 1 km 120000 na 1 km 120000 
Přímé variabilní náklady na tahač          
Pohonné hmoty         
Počet ujetých kilometrů 0 – 300000 300000 a více       
Přední pneumatiky 0 0,057       
Počet ujetých kilometrů 0 – 200000 200000 a více       
Zadní pneumatiky 0 0,175       
Počet ujetých kilometrů 0 – 72000 72000 a více       
Olejový servis malý 0 0,076       
Počet ujetých kilometrů 0 – 144000 144000 a více       
Olejový servis velký 0 0,093       
Sazba na km; kurz měny sazba na 
km kurz CZK/EUR       
Diety řidiče  28       
Přímé fixní náklady na tahač       
Leasingové splátky       
Akontace       
Základní mzda řidiče       
Kasko       
Povinné ručení       
CMR pojištění       
Silniční daň       
Dálniční poplatky, mýtné       
Odpisy majetku       
Přímé variabilní náklady na 
návěs   
      
Počet ujetých kilometrů 0 – 200000 200000 a více       
Pneumatiky 0 0,228       
Přímé fixní náklady na návěs       
Leasingové splátky       
Akontace       
Silniční daň       
Kasko       
Povinné ručení       
Přímé náklady celkem         
Režijní přirážka 931978 7275789       
Náklady celkem       
Rozdíl oproti první variantě   0 0,25 30096 0,56 67468 
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Tabulka 9 Kalkulace na kalkulační jednici pro zákazníka L - UTAJENO 
Počet měsíců  Varianta 1  9  Varianta 2 12 Varianta 3 12 
Zákazník L L L 
Číslo vozu 737 737 737 
Stav km ke konci období   158681   326681   494681 
Počet ujetých kilometrů 
v období na 1 km 126000 Na 1 km 168000 na 1 km 168000 
Přímé variabilní náklady na 
tahač    
      
Pohonné hmoty         
Počet ujetých kilometrů 0 – 300000         
Přední pneumatiky 0 0,00       
Počet ujetých kilometrů 0 – 200000         
Zadní pneumatiky 0 0,00       
Počet ujetých kilometrů 0 – 72000         
Olejový servis malý 0 0,05       
Počet ujetých kilometrů 0 – 144000         
Olejový servis velký 0  0       
Sazba na km; kurz měny sazba na 
km 0,00       
Diety řidiče          
Přímé fixní náklady na tahač       
Leasingové splátky       
Akontace       
Základní mzda řidiče       
Kasko       
Povinné ručení       
CMR pojištění       
Silniční daň       
Dálniční poplatky, mýtné       
Odpisy majetku       
Přímé variabilní náklady na 
návěs   
      
Počet ujetých kilometrů 0 – 200000         
Pneumatiky 0 0,00       
Přímé fixní náklady na návěs       
Leasingové splátky       
Akontace       
Silniční daň       
Kasko       
Povinné ručení       
Přímé náklady celkem         
Režijní přirážka 931978 7275789       
Náklady celkem       
Rozdíl oproti první variantě   0 0,36 60199 0,41 68207 
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Tabulka 10 Kalkulace na kalkulační jednici pro zákazníka K - UTAJENO 
Počet měsíců  Varianta 1  9  Varianta 2 12 Varianta 3 12 
Zákazník K K K 
Číslo vozu 1138 1138 1138 
Stav km ke konci období   130282   298282   466282 
Počet ujetých kilometrů 
v období na 1 km 126000 na 1 km 168000 na 1 km 168000 
Přímé variabilní náklady na 
tahač    
      
Pohonné hmoty         
Počet ujetých kilometrů 0 – 300000         
Přední pneumatiky 0 0,00       
Počet ujetých kilometrů 0 – 200000         
Zadní pneumatiky 0 0,00       
Počet ujetých kilometrů 0 – 72000         
Olejový servis malý 0 0,04       
Počet ujetých kilometrů 0 – 144000         
Olejový servis velký 0  0       
Sazba na km; kurz měny sazba na 
km         
Diety řidiče          
Přímé fixní náklady na tahač       
Leasingové splátky       
Akontace       
Základní mzda řidiče       
Kasko       
Povinné ručení       
CMR pojištění       
Silniční daň       
Dálniční poplatky, mýtné       
Odpisy majetku       
Přímé variabilní náklady na 
návěs   
      
Počet ujetých kilometrů 0 – 200000         
Pneumatiky 0 0,00       
Přímé fixní náklady na návěs       
Leasingové splátky       
Akontace       
Silniční daň       
Kasko       
Povinné ručení       
Přímé náklady celkem         
Režijní přirážka 931978 7275789       
Náklady celkem       
Rozdíl oproti první variantě   0 0,38 63407 0,43 72927 
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Při porovnání mnou zpracované kalkulace nákladů na kalkulační jednici a 
kalkulace zpracované majitelem společnosti, jsou náklady na kilometr v mé 
variantě vyšší. Při sestavení kalkulace majitel společnosti počítá s náklady na 
pneumatiky a olejový servis již částečně opotřebených vozů, aby si vytvořil 
nákladovou rezervu. Proto jsem pro srovnání nákladů obou kalkulací použila 
variantu 3 z mnou zpracované kalkulace. Rozdílnost ve výši celkových nákladů na 
kilometr ale není způsobena pouze tím, že do kalkulace zahrnuji více položek, ale 
tím, že jsou některé náklady kalkulovány v rozdílné výši. Mezi tyto náklady patří 
náklady na pohonné hmoty, které já kalkuluji v nižší výši, základní mzda řidiče, 
kterou naopak kalkuluji ve vyšší. Vzhledem k rozdílnému kalkulačnímu vzorci je 
nutné doplnit, že olejový servis „malý“ a „velký“ v mé kalkulaci je ve staré 
kalkulaci pouze olejovým servisem. Rozlišené náklady na návěs na variabilní a 
fixní jsou ve staré kalkulaci kalkulovány jen pod jedním nákladem na návěs. 
V kalkulaci zpracované společností byly jako náklady variabilní související 
s tahačem ještě navíc oproti mé kalkulaci zahrnuty telefonní poplatky. Jelikož jsem 
tyto telefonní poplatky v mé kalkulaci zahrnula do režijních nákladů, jsou ve 
srovnání mé (nové) kalkulace a společností zpracované (staré) kalkulace zahrnuty 
také do režijních nákladů. V následující tabulce je zachycen rozdíl obou kalkulací 
pro jednotlivé zákazníky a na konci kalkulace je červenou barvou vyčíslen rozdíl 
sumy nákladů obou variant. V tabulce jsou zeleně vyznačeny větší rozdíly 









Tabulka 11 Porovnání nové a staré kalkulace na kalkulační jednici - UTAJENO 
Nová / stará kalkulace N S N S N S 
Zákazník A L K 
Přímé variabilní náklady na tahač        
Pohonné hmoty       
Přední pneumatiky       
Zadní pneumatiky       
Olejový servis malý       
Olejový servis velký       
Diety řidiče       
Přímé fixní náklady na tahač       
Leasingové splátky       
Akontace       
Základní mzda řidiče       
Kasko       
Povinné ručení       
CMR pojištění       
Silniční daň       
Dálniční poplatky, mýtné       
Odpisy majetku       
Přímé variabilní náklady na návěs       
Pneumatiky       
Přímé fixní náklady na návěs       
Leasingové splátky       
Akontace       
Silniční daň       
Kasko       
Povinné ručení       
Přímé náklady celkem       
Režijní přirážka       
Náklady celkem       







5.4 STRATEGICKÝ PLÁN 
Provozování mezinárodní kamionové přepravy je zejména v začátku podnikání 
velice náročné na finanční prostředky. Finanční náročnost je jednak dána zákonem, 
který vyžaduje prokazování finanční způsobilosti dle plánovaného počtu 
provozovaných nákladních vozů, ale zároveň samotnou činností. Prvotní značnou 
investicí je nákup nákladních vozů, zaplacení silniční daně, pojištění a ostatních 
prvotních výdajů s investicí spojených.  
Špatný odhad potřebných finančních prostředků zcela jistě povede k likvidaci 
společnosti. Z tohoto důvodu je nutné hned od začátku podnikání plánovat činnost 
společnosti minimálně s jednoletým výhledem a provádět podrobné plánování 
očekávaných peněžních toků minimálně s měsíčním předstihem. Samozřejmě i 
v dalších letech je potřeba plánovat. Velice dobrým důvodem proto je problém 
s nákupem nákladních automobilů, jelikož po objednání vozu čeká budoucí majitel 
na jeho dodání dva až čtyři měsíce. Díky tomu je potřeba znát stav budoucího Cash 
Flow minimálně s tímto předstihem. Důvodů pro plánování budoucích 
podnikatelských kroků je v dopravní společnosti celá řada a výše zmíněné jsou 
uvedeny pouze jako ty nejdůležitější. 
Měsíční předpoklad finančních toků je ve společnosti LP již prováděn, ale žádný 
dlouhodobější výhled majitel zpracován nemá. Proto jsem se rozhodla ve 
spolupráci s majitelem zpracovat pro tuto společnost strategický plán  pro roky 
2007, 2008, 2009 a 2010, s rozlišením na měsíce a se zaměřením na finanční plán. 
Při zpracování plánu mimo jiné vycházím ze znalosti údajů za již uskutečněné tři 
měsíce (leden, únor, březen) roku 2007, proto plán na rok 2007 zohledňuje 
všechny jeho složky pouze za devět měsíců. 
5.4.1 Plán tržeb 
LP poskytuje služby čtyřem zákazníkům, v čemž hodlá pokračovat i nadále. 
Majitel společnosti nemá v úmyslu se v uvedeném výhledu snažit získat jiné 
zákazníky, ale zaměřit se hlavně na využití potenciálu těchto zákazníků a stát se 
jejich hlavním, případně jediným přepravcem. 
 84
Plán tržeb je stanovován na základě plánu počtu aut, která budou v daných letech 
pro jednotlivé zákazníky přepravovat zboží.  
Společnost A je česká společnost, které LP poskytuje svoje vozy včetně řidičů, a 
dále se o organizaci přepravy nestará, protože si společnost A vše zařídí sama. LP 
pouze průběžně komunikuje s řidiči, aby byl znám přehled provedených jízd. 
Fakturace cen za poskytnou službu je prováděna ve dvou-týdenním intervalu se 
splatností dva měsíce. Cena je stanována jako smluvená sazba za ujetý kilometr. 
V měsíci dubnu pro společnost A bude jezdit jeden nákladní automobil, od května 
do prosince 2007 dva a v každém roce budou přidány další dva vozy. 
Společnost L je rakouská společnost, tudíž fakturace probíhá v eurech a bez 
zahrnutí daně z přidané hodnoty. Přeprava je poskytována tak, že jsou společnosti 
trvale přiřazeny nákladní vozy a ve dvoutýdenních intervalech je společnosti 
zúčtováván jejich provoz vystavením faktury se splatností jeden měsíc. Cena je 
kalkulována jako smluvená sazba za ujetý kilometr navýšená o skutečně zaplacené 
dálniční poplatky v Rakousku a Německu, kde je poskytována největší část 
přepravy. Od dubna  do června 2007 je plánováno poskytnutí třech vozů této 
společností, od července pak čtyři vozy a od roku 2008 bude počet aut navyšován 
o jeden vůz ročně. 
Třetím zákazníkem je rakouská společnost K, která byla největším zákazníkem 
původní společnosti TS. Tržby získané z tohoto zákazníka v původní společnosti 
činily v roce 2006 6 milionů Kč. Potenciál tohoto zákazníka je tedy značný, přesto 
společnost LP v plánovaném výhledu neuvažuje o navýšení počtu vozů, jimiž je 
přeprava zajišťována a po celé plánované období je počítáno pouze s jedním 
vozem. Služba není poskytována jako u předešlých zákazníků, ale průběh každé 
zakázky obstarává společnosti LP. Cena je stanovována pro každou zakázku a je 
vyúčtovávána po každé zakázce s měsíční splatností. 
Posledním zákazníkem je společnost N se sídlem v Rakousku, pro níž je většinou 
přepravováno hnojivo. Cena je pak stanována sazbou za kubický metr. Pro tuto 
společnost však není přeprava poskytována vlastními dopravními prostředky. 
Dochází k nákupu této přepravy a jejímu dalšímu prodeji, jedná se tedy o 
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zasilatelství. Pro celé plánovací období se počítá s vyúčtováním služeb jednoho 
nákladního vozu. Splatnost faktur činí jeden měsíc. 
Finanční plán budoucích tržeb je zachycen v následující tabulce s rozlišením na 
jednotlivé roky, přičemž podotýkám, že údaj za první rok 2007 je pouze za 
plánovaných devět měsíců. Finanční plán tržeb s rozlišením na jednotlivé měsíce je 
pak uveden v Příloha 5 Plán tržeb s rozlišením na měsíce v jednotlivých letech. 
Tabulka 12 Plán tržeb dle jednotlivých zákazníků 
Rok Zákazník A Zákazník L Zákazník K Zákazník N Tržby celkemI 
2007II       3 571 429 Kč  415 800 € 113 400 € 108 000 €    21 413 029 Kč 
2007III 4 296 575 Kč 509 110 € 117 146 € 112 544 €  24 982 975 Kč 
2008     10 084 034 Kč  756 000 € 151 200 € 144 000 €    39 517 634 Kč 
2009     15 126 050 Kč  907 200 € 151 200 € 144 000 €    48 793 250 Kč 
2010     20 168 067 Kč  1 058 400 € 151 200 € 144 000 €    58 068 867 Kč 
Největší nárůst tržeb je plánován u zákazníka A, kdy dokonce růst tržeb v roce 
2008 oproti roku 2007 představuje 135%. Zde je však nutné podotknout, že 
nejvyšší tržby plánuje společnost dosáhnout u zákazníka L. Plán růstu tržeb 
dosažených za zákazníka L představuje v roce 2008 nárůst 48%, což je nižší nárůst 
a má konečný vliv na celkový růst tržeb v roce 2008 oproti roku 2007 ve výši 
58,2%. Růst tržeb všech zákazníků v jednotlivých letech je pro názornost zachycen 
v následující tabulce. 
Tabulka 13 Plánovaný růst tržeb v jednotlivých letech (v %) 
Rok Zákazník A Zákazník L Zákazník K Zákazník N Tržby celkem 
2007 / 2008 135% 48% 29% 28% 58,2% 
2008 / 2009 50% 20% 0% 0% 23,5% 
2009 / 2010 33% 17% 0% 0% 19% 
Vzhledem k rozdílné splatnosti vydaných faktur jednotlivým zákazníkům uvádím 
v následující tabulce přehled plánovaných příjmů v rozlišení na měsíce. 
                                                 
I Pro přepočet tržeb za jednotlivé zákazníky na koruny byl použit kurz 28 CZK/EUR. 
II Plánované tržby jsou v roce 2007 pouze za devět měsíců. V ostatních letech jsou za dvanáct měsíců. 
III Uvedené hodnoty tržeb jsou součtem  plánovaných tržeb a již skutečně dosažených tržeb v prvních 
třech měsících roku 2007. 
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Tabulka 14 Přehled plánovaných příjmů  
Rok Příjmy Rok Příjmy Rok Příjmy Rok Příjmy 
2007 Kč € 2008 Kč € 2009 Kč € 2010 Kč € 
 leden  250531 24997  leden 1000000 87600  leden 1500000 100200  Leden 2000000 112800 
 únor  200083 35310  únor  1000000 87600  únor  1500000 100200  Únor  2000000 112800 
 březen  231549 54878  březen  1000000 87600  březen  1500000 100200  Březen  2000000 112800 
 duben  250000 62400  duben  1000000 87600  duben  1500000 100200  Duben  2000000 112800 
 květen  500000 62400  květen  1000000 87600  květen  1500000 100200  Květen  2000000 112800 
 červen  500000 62400  červen  1000000 87600  červen  1500000 100200  Červen  2000000 112800 
červenec  500000 75000  červenec  1000000 87600 červenec  1500000 100200 Červenec  2000000 112800 
 srpen  500000 75000  srpen  1000000 87600  srpen  1500000 100200  Srpen  2000000 112800 
 září  500000 75000  září  1000000 87600  září  1500000 100200  Září  2000000 112800 
 říjen  500000 75000  říjen  1000000 87600  říjen  1500000 100200  Říjen  2000000 112800 
 listopad  500000 75000  listopad  1000000 87600  listopad  1500000 100200  Listopad  2000000 112800 
 prosinec  500000 75000  prosinec  1000000 87600  prosinec  1500000 100200  Prosinec  2000000 112800 
Celkem 4932163 752384 Celkem 12000000 1051200 Celkem 18000000 1202400 Celkem 24000000 1353600 
Úhrn 
příjmů 25 998 915 Kč 
Úhrn 
příjmů 41 4333 600 Kč 
Úhrn 
příjmů 51 667 200 Kč 
Úhrn 
příjmů 61 900 800 Kč 
5.4.2 Plán investic 
S plánem tržeb přímo souvisí plán investic, zejména pak v podobě plánu pořízení 
potřebných nákladních vozů. Služba přepravy je kromě zasilatelství pro zákazníka 
N vždy zajišťována vlastními nákladními vozy. Z toho důvodu i harmonogram 
nákupu těchto vozů je odvozen od plánované poptávky stávajících zákazníků. 
V březnu 2007 bylo v evidenci společnosti LP šest tahačů a čtyři návěsy. Nesoulad 
v počtu částí jednotlivých sestav je způsoben nedostatkem finančních zdrojů na 
jejich pořízení a je řešen dočasným pronájmem chybějících návěsů. Tyto návěsy 
budou dokoupeny v dubnu roku 2007. V  červnu 2007 je plánováno navíc pořízení  
ještě jednoho tahače a návěsu pro pokrytí zakázek od zákazníka A. Pro roky 2008, 
2009 a 2010 je shodně plánováno pořízení vždy třech tahačů a třech návěsů. 
Pořízení tahačů i návěsů je financováno finančním leasingem. Finanční leasing 
tahačů je sjednáván se společností Scania Czech Republic a v případě návěsů pak 
se společností Autoleasing. 
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Spolu s pořízením nákladních vozů souvisí další výdaje v podobě poplatků za 
registraci vozu na městském úřadě, výdaje na popis vozů. S pořízením návěsu ještě 
souvisí například výdaj na nákup pásů pro zajištění nákladu. Naopak tahači přísluší 
výdaj na nákup navigačního zařízení a mobilního přístroje pro řidiče tahače. Další 
výdaje související s tahačem se odvíjí od území, na němž bude uskutečňovat 
přepravu. Těmito výdaji jsou pak nákup „premid jednotky“ pro monitoring vozů na 
území České republiky za účelem placení mýtného, přičemž obdobný výdaj vzniká 
i při pohybu nákladního automobilu na území Rakouska či Německa. 
Přehled výdajů spojených s uskutečněnými a plánovanými investici v jednotlivých 
letech plánovaného období v rozlišení na výdaje spojené s finančním leasingem a 















Tabulka 15 Výdaje spojené s investiční činností - UTAJENO 
Rok Fin. leas.I Ost. V.II Rok Fin. leas. Ost. V. Rok Fin. leas. Ost. V. Rok Fin. leas. Ost. V. 
2007 € Kč 2008 € Kč 2009 € Kč 2010 € Kč 
 leden III    leden    leden    leden   
 únor     únor     únor     únor    
 březen     březen     březen     březen    
 duben     duben     duben     duben    
 květen     květen     květen     květen    
 červen     červen     červen     červen    
červenec     červenec    červenec    červenec    
 srpen     srpen     srpen     srpen    
 září     září     září     září    
 říjen     říjen     říjen     říjen    
 listopad     listopad     listopad     listopad    
 prosinec     prosinec     prosinec     prosinec    









Jinou investiční činnost, než výše uvedenou, majitel společnosti v daném výhledu 
neplánuje. V dalších letech pak zvažuje nákup pozemku a jeho úpravu pro 
parkování nákladních vozů. V současnosti však problém parkování neřeší. 
Důvodem je možnost parkování vozů u zákazníků, jedná se o vozy poskytující 
přepravu pro zákazníka L. Ostatní vozy parkují na parkovišti příslušejícímu 
benzínové pumpě v blízkosti letiště. Vzhledem k tomu, že u této čerpací stanice LP 
odebírá značné množství nafty, může zde parkovat své vozy zdarma. 
S rozrůstajícím počtem vozů to však již nebude možné, a proto majitel společnosti 
zvažuje výstavbu vlastního parkoviště. Na výše zmíněném pozemku je v budoucnu 
ještě plánována výstavba servisní budovy pro poskytování běžné údržby vlastních 
nákladních vozů. 
                                                 
I Fin. leas.  znamená výdaje spojené s finančním leasingem nákladních vozů v podobě akontace a 
leasingových splátek. 
II Ost. V. představuje ostatní výdaje spojené s investiční činností vyjma finančního leasingu nákladních 
vozů. 
III Šedým písmem jsou označeny hodnoty třech měsíců, které zobrazují dosaženou skutečnost a nejsou 
plánovány. 
IV Pro přepočet eur na koruny byl použit kurz 28 CZK/EUR. 
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Investiční činnost nepředstavuje pouze výdaje, ale současně také náklady v podobě 
odpisů pořizovaného majetku nebo daňově uznatelných nákladů plynoucích 
z leasingových splátek. Konkrétní ukázka účetních a daňových odpisů pořízeného 
majetku je přiložena v Příloha 11 Ukázka plánu provozních nákladů spojených 
s nákladními vozy a v Příloha 12 Ukázka výdajů a nákladů spojených s pořízeným 
majetkem. Ukázka výdajů a nákladů spojených s finančním leasingem tahače je 
uvedena v  Příloha 9 Ukázka výdajů a nákladů spojených s finančním leasingem. 
Úhrnné roční výše těchto nákladů jsou zachyceny v následující  tabulce. 
Tabulka 16 Náklady spojené s investiční činností - UTAJENO 
Rok Daňově uznatelné náklady spojené s finančním leasingem 
Náklady spojené s pořízením 
ostatního majetku 
Náklady spojené 
s investicemi celkemI 
2007II    
2007III    
2008    
2009    
2010    
 
5.4.3 Plán nákupu 
Mezi nejčastěji nakupované výrobky a služby společnosti patří pohonné hmoty – 
nafta, pneumatiky, náhradní díly na nákladní vozy, opravy nákladních vozů, 
pojištění, pronájem kancelářských prostor, přepravné, telefonní poplatky, silniční 
daň, mýtné, dálniční poplatky, daňové a účetní poradenství. Jednotlivým 
nakupovaným výrobkům a službám se budu věnovat podrobněji jen v případě, že 
dojde ke změně podmínek nákupu oproti analyzované společnosti TS. 
Pohonné hmoty jsou nakupovány  u čerpací společnosti Shell a Aeroklub JH. 
Důvodů nákupu nafty na  čerpacích stanicích společnosti Shell je hned několik. 
Samotná nafta je vysoce kvalitní, což má podstatný vliv na nižší spotřebu 
                                                 
I  Pro přepočet nákladů v eurech na koruny byl použit kurz 28 CZK/EUR 
II Výše nákladů pouze za plánované období 9 měsíců v roce 2007. 
III Výše nákladů za celých 12 měsíců včetně známé 3 měsíční skutečnosti v roce 2007.  
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pohonných hmot a mazadel, vyšší výkon vozu a je zaručeno, že v důsledku 
nekvalitní nafty nebude poškozen motor.  
Další výhodou je možnost nákupu tankovacích karet Euroshell, jejichž největším 
plusem je možnost nákupu pohonných hmot na fakturu. Díky tomu řidiči nemusí 
být na cestu vybaveni hotovostí v měně dané země a současně má majitel 
společnosti kontrolu a přehled o nákupu pohonných hmot (díky způsobu fakturace 
dle jednotlivých nákladních automobilů a zemí). Současně je možné 
prostřednictvím těchto karet hradit dálniční poplatky a mýtné. 
Předností společnosti Shell je bezesporu i její široká síť benzínových pump po celé 
Evropě, díky níž řidiči nejsou nuceni složitě plánovat tankovací zastávky. Tato síť 
je také neustále dále rozšiřována.  
V tomto roce je však největší předností Shell možnost navrácení daně z přidané 
hodnoty ve státech Evropské unie. Jelikož LP nakupuje značnou část nafty 
v zahraničí, má v zaplacené dani z přidané hodnoty vázány značené finanční 
prostředky. Shell nabízí refundaci této daně ve 24 zemích Evropy do dvou týdnu 
od uskutečnění zdanitelného plnění. 
U čerpacích stanic Shell  společnost LP tankuje ve všech státech kromě České 
republiky, na jejímž území je výhradně tankováno na čerpací stanici společnosti 
Aeroklub JH. Hlavním důvodem pro nákup nafty této čerpací stanice je zdarma 
parkování nákladních vozů společnosti LP. I tato společnost umožňuje nákup 
pohonných hmot na fakturu s měsíční splatností s rozlišením dle jednotlivých 
vozů. 
Náklady spojené s nákupem pohonných hmot jsou ve finančním plánu kalkulovány 
dle plánovaného počtu ujetých kilometrů jednotlivými nákladními vozy, 
průměrnou spotřebou nafty a odhadovaného růstu cen nafty. Jelikož je těžké 
odhadnout vývoj cen nafty, dohodla jsem se při sestavování finančního plánu 
s majitelem firmy na předpokladu pětiprocentního ročního růstu cen nafty. 
Protichůdně zde působí snižování spotřeby nafty s rostoucím stářím vozu. 
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Nákup pneumatik pro nákladní automobily je prováděn v závislosti na počtu 
ujetých kilometrů. Plánovaná výměna předních pneumatik tahačů je kalkulována 
po každých ujetých 300.000  kilometrech, zádních pneumatik tahačů po 200.000 
ujetých kilometrech a u návěsů je plánovaná výměna všech šesti pneumatik po 
ujetí 200.000 kilometrů. V důsledku dodání nákladních automobilů včetně 
pneumatik, není v roce 2007 žádná taková výměna kalkulována. Opět je v plánu 
počítáno s pětiprocentním ročním růstem cen pneumatik. 
Pojištění  je představováno „povinným ručením“, havarijním pojištěním a 
pojištěním přepravovaného nákladu. Havarijní pojištění tahačů je sjednáváno 
s leasingovou společností Scania Finance, jelikož nabízí vzhledem 
k poskytovaným službám nejlevnější platby pojistného. V ostatních případech jsou 
všechna pojištění sjednána se společností Duerl Partner. Havarijní pojištění u 
Scania Finance je kalkulováno dle leasingových smluv, ostatní pojištění je ročně 
navyšováno o pět procent. 
Počátkem dubna je do plánu zahrnuto nájemné za pronájem kancelářských prostor, 
které jsou ve vlastnictví majitele společnosti. Odhadnutá výše tohoto nájemné činí 
5.000,- Kč. 
Mýtné a dálniční poplatky jsou kalkulovány dle záměru použití jednotlivých 
nákladních vozů, konkrétně dle zákazníka, pro něhož budou poskytovat přepravu, 
jelikož se od toho odvíjí i země v nichž bude přeprava poskytována. Pro nákladní 
automobily poskytující přepravu pro společnost A jsou plánovány náklady na 
mýtné a dálniční poplatky v České republice a Rakousku. Pro vozy přepravující 
pro společnost L a K jsou do plánu zahrnuty náklady na mýtné a dálniční poplatky 
v Rakousku, Německu a Francii. 
Roční výše jednotlivých nákladových položek jsou zachyceny v Tabulka 17 za 
tímto textem. Hodnoty uvedené v roce 2007 zahrnují všech dvanáct měsíců včetně 
tříměsíční známé skutečnosti. Největší (42%) růst těchto nákladů je plánován na 
rok 2008 a v následujících letech dochází k zpomalení růstu nákladů kopírujíce 
vývoj tržeb. 
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Tabulka 17 Roční výše nákladů na nakupované výrobky a služby - UTAJENO 
Druh nákladu 2007 2008 2009 2010 
Pohonné hmoty      
Pneumatiky      
Opravy a údržba      
Mýtné, silniční daň, dálniční poplatky      
Pojištění      
Přepravné      
Telefonní poplatky, fax, internet, poštovné      
Ostatní      
Celkem     
Nárůst v % oproti předešlému roku X 42% 28% 23% 
5.4.4 Personální a organizační plán 
S růstem počtu nákladních automobilů – tahačů je plánován i postupný nábor 
nových zaměstnanců – řidičů. Personální politika je obdobná jako u analyzované 
společnosti TS. Řidičům je každoročně zvyšována základní mzda o 1.000,- Kč. 
Výše cestovních výdajů se odvíjí od počtu ujetých kilometrů v daném měsíci 
jednotlivými řidiči, jejichž spodní hranice je určována vyhláškou Ministerstva 
práce a sociálních věcích. 
Od založení společnosti LP je v ní zaměstnán i její jediný společník (majitel), 
který má měsíčně nárok na hrubou mzdu ve výši 25.000,-Kč bez ohledu na počet 
odpracovaných hodin. V plánovaném období je tento zaměstnanec ve společnosti 
zaměstnán bez nároku na zvýšení hrubé mzdy. Jeho hlavní pracovní náplní je 
sjednávání zakázek, komunikace se zákazníky, navigace řidičů, nákup potřebného 
majetku pro fungování a rozvoj společnosti a jiné činnosti s provozem této 
přepravní společnosti související. 
Od ledna roku 2008 se předpokládá nábor dalšího zaměstnance na administrativní 
a kontrolní činnost, jehož hrubá mzda je plánována také ve výši 25.000,-Kč. 
Pracovní náplní tohoto nového zaměstnance bude zpracování dat a jejich zadání do 
dopravního softwaru, kontrola příchozích i ochozích dokladů, kontrola práce 
řidičů. 
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V rámci kontrolní činnosti budou řidiči zodpovídat za svou práci novému 
zaměstnanci, v ostatních případech podléhají i nadále přímo majiteli firmy. Nový 
zaměstnanec se zodpovídá za svou práci přímo majiteli firmy. Výše popsaná 
organizační struktura je zobrazena na následujícím schématu. 
Schéma 3 Organizační struktura společnosti 
 
Počty zaměstnanců v jednotlivých letech a náklady s jejich zaměstnáváním spojené 
jsou zachyceny do následující tabulky. 
Tabulka 18 Osobní náklady - UTAJENO 
Rok Počet zaměstnanců 
Mzdové náklady  
řidičů (v Kč) 
Cestovní výdaje 




celkem (v Kč) 
2007 8     
2008 12     
2009 15     
2010 18     
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Ukázky vstupních dat pro výše uvedenou tabulku jsou uvedeny v Příloha 7 Ukázka 
výpočtu mzdových nákladů řidičů a v Příloha 8 Ukázka výpočtu cestovních výdajů 
řidičů. 
5.4.5 Finanční plán 
Na základě mnou výše zpracovaných plánů (plánu tržeb, investic, nákupu a 
personálního plánu) jsem vypracovala finanční plán pro společnost LP pro roky 
2007, 2008, 2009 a 2010 s měsíčním členěním. Pro tvorbu finančního plánu jsem 
vytvořila dokument v programu Microsoft Excel, který umožní majiteli společnosti 
jak již měnit mnou již vytvořený plán, tak i plánovat pomocí tohoto dokumentu 
v letech následujících. Tento mnou vytvořený dokument tedy není pouze 
jednoúčelový přehled vhodný pouze pro zpracování mé diplomové práce.  
V tomto dokumentu jsou členěny jednotlivé části finančního plánu (listy 
dokumentu Excel) dle vztahu nákladů a výnosů k veličině, na základě níž jsou 
odvozovány (například v jednom listu jsou spolu všechny náklady vznikající 
s ujetým kilometrem nákladního vozu). Části plánu tedy nejsou členěny dle 
druhového členění nákladů a výnosů finančního účetnictví. Tento způsob členění 
jsem jednak zvolila z toho důvodu, že majitel společnosti zatím nemá žádné 
znalosti v oblasti finančního účetnictví, a současně proto, že toto členění logicky 
vychází z příčin vzniku nákladů a výnosů.   
Finanční plán je tedy členěn následovně: 
PLÁN TRŽEB A PŘÍJMŮ 
Plán tržeb je členěn dle jednotlivých zákazníků a je odvozován od počtu 
nákladních automobilů, jenž budou provozovat přepravu pro dané zákazníky a 
plánovaného počtu ujetých kilometrů těmito vozy. Konkrétní podoba plánu tržeb je 
přiložena v Příloha 6 Ukázka plánu tržeb a příjmů. 
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PLÁN NÁKLADŮ A VÝDAJŮ VZTAHUJÍCÍCH SE K POŘÍZENÍ VOZU 
V tomto plánu jsou zahrnuty náklady, které vznikají spolu s pořízením vozu 
(například registrace vozu) a nebo vyplývají ze způsobu pořízení vozu finančním 
leasingem. Konkrétní podoba plánu nákladů a výdajů spojených s finančním 
leasingem je přiložena v Příloha 9 Ukázka výdajů a nákladů spojených s finančním 
leasingem. 
PLÁN NÁKLADŮ A VÝDAJŮ VYPLÝVAJÍCÍ Z POČTU UJETÝCH KILOMETRŮ 
Součástí tohoto plánu jsou pouze náklady, které se přímo vztahují k počtu ujetých 
kilometrů jednotlivými nákladními automobily. Mezi tyto náklady patří pohonné 
hmoty, pneumatiky, olejový servis a ostatní pravidelná údržba vozu. Konkrétní 
podoba zmíněné plánu je přiložena v Příloha 13 Ukázka plánu nákladů a výdajů vztahujících se 
k počtu ujetých kilometrů. 
PLÁN NÁKLADŮ A VÝDAJŮ SPOJENÝCH S PROVOZEM NÁKLADNÍCH AUTOMOBILŮ 
Mezi náklady spojené s provozem nákladních automobilů jsou zahrnuty pouze 
náklady, které se přímo nevztahují k počtu ujetých kilometrů a vznikají tím, že 
jsou vozy provozovány bez přímého vztahu k využití jejich kapacity. Jsou tedy 
představovány fixními náklady, jejichž části rostou buď lineárně nebo skokově. 
Mezi tyto náklady patří povinné ručení, havarijní pojištění (Kasko), pojištění 
převáženého nákladu (CMR pojištění), silniční daň, mýtné, dálniční poplatky, 
náhradní díly a materiál. Konkrétní podoba tohoto plánu je zobrazena v Příloha 10 
Ukázka plánu pojištění a v Příloha 11 Ukázka plánu provozních nákladů spojených 
s nákladními vozy. 
PLÁN CESTOVNÍCH VÝDAJŮ (DIET) 
Mzdové náklady jsou ve finančním plánu rozděleny na tři části, dle základny od 
níž jsou odvozovány a současně dle jejich vztahu k samotné přepravě. Cestovní 
výdaje jsou počítány dle počty ujetých kilometrů jednotlivými řidiči a vztahují se 
k přepravě přímo (podrobněji již bylo uvedeno v personálním plánu). Ukázka 
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z plánu cestovních výdajů je přiložena v Příloha 8 Ukázka výpočtu cestovních 
výdajů řidičů. 
PLÁN MEZD ŘIDIČŮ 
Druhou částí mzdových nákladů jsou hrubé mzdy řidičů a příslušné sociální 
zabezpečení a zdravotní pojištění. Výše hrubých mezd je teoreticky odvozována od 
počtu odpracovaných hodin, prakticky, není-li zaměstnanec nemocen, je vyplácena 
v plné výši. Jedná se tedy o fixní náklady s přímým vztahem k přepravě. Ukázka 
tohoto plánu je přiložena v Příloha 7 Ukázka výpočtu mzdových nákladů řidičů. 
PLÁN REŽIJNÍCH MEZD 
Režijní mzdy jsou poslední složkou mzdových nákladů a jsou představovány 
mzdovými náklady na majitele společnosti a na zaměstnance vykonávající 
administrativní a kontrolní činnost. Opět se jedná o fixní náklady, ale jejich vztah 
k přepravě je nepřímý. Tyto náklady jsou součástí plánu režijních nákladů 
vymezených v následujícím odstavci. 
PLÁN REŽIJNÍCH NÁKLADŮ 
V plánu režijních nákladů jsou zařazeny náklady, které nelze přímo přiřadit 
konkrétním vozům či ujetým kilometrům nebo by takové přiřazení bylo příliš 
náročné a vzhledem k částkám výše těchto nákladů současně neefektivní. 
Mezi režijní náklady patří režijní mzdy, telefonní poplatky, kancelářské vybavení, 
pronájem kancelářských prostor, poplatky bance a jiné. Ukázka tohoto plánu je 
přiložena v Příloha 14 Ukázka plánu režijních nákladů. 
PLÁN INVESTIC 
Obsah tohoto plánu je obdobný jak již bylo vymezeno v podkapitole 5.4.2 (strana 
č. 86). Rozdílně zde však nejsou zahrnuty vozy, které byly nakoupeny 
prostřednictvím finančního leasingu (kromě dodávky jsou všechny vozy 
nakoupeny na leasing). Výdaje vztahující se k investicím vstupují do Cash Flow 
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v den pořízení investice. Náklady jsou pak tvořeny účetními a daňovými odpisy, 
přičemž do plánu nákladů vstupují odpisy účetní. Ukázka tohoto plánu je přiložena 
v Příloha 12 Ukázka výdajů a nákladů spojených s pořízeným majetkem. 
PLÁN NÁKLADŮ A VÝDAJŮ 
Výstupy v podobě částek nákladů a výdajů všech předchozích plánů vstupují do 
konečného plánu nákladů a výdajů, který je také zpracován s rozlišením na měsíce. 
Jeho ukázka je přiložena v Příloha 15 Ukázka plánu nákladů a výdajů. 
PLÁN TRŽEB, NÁKLADŮ A TOKU PENĚZ 
Tento plán je konečným výstupem celého mnou zpracovaného dokumentu. 
Vstupem do toho plánu je plán tržeb a příjmů a plán nákladů a výdajů. Hlavním 
účelem sestavení tohoto plánu je jak souhrnné zobrazení tržeb a nákladů, ale 
hlavně pak příjmů a výdajů v rozlišení na měsíce, jelikož tento plán zároveň slouží 
ke stanovení dalších budoucích potřeb na finanční prostředky.  
Nejdůležitější částí tohoto plánu je Cash Flow, proto je tato jeho část podrobněji 
členěna do třech stupňů.  
Prvním stupněm je část příjmů a výdajů vyplývající z úhrad závazků a pohledávek, 
bez zahrnutí daně z přidané hodnoty.  
Druhým stupněm je Cash Flow po zohlednění závazků a pohledávek z titulu daně 
z přidané hodnoty. Toto členění je vysoce účelné, jelikož pro tuto dopravní 
společnost je přehled o této dani stěžejní. Důvodem je vázání značných finančních 
prostředků v pohledávkách z titulu nadměrného odpočtu daně jak v zahraničí, tak i 
v tuzemsku. V tuzemsku je nadměrný odpočet v počátcích podnikání způsoben 
hlavně počátečními investicemi do pořízení nákladních vozů v podobě akontací.  
Dalším důvodem pro nadměrný odpočet je poskytování služeb zejména rakouským 
zákazníkům, tudíž LP nezatěžuje tyto služby daní z přidané hodnoty. Největší 
pohledávky z titulu daně z přidané hodnoty v zahraničí plynou z nákupu 
pohonných hmot a dálničních poplatků. 
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Posledním stupněm je stav finančních prostředků po zohlednění příjmů a výdajů 
plynoucích z poskytnutých úvěrů. Tuto poslední část Cash Flow jsem zařadila 
proto, aby bylo možno pružně stanovovat výše úvěrů a dobu jejich poskytnutí 
s možností sledovat okamžitě změny na stav finančních prostředků.  
Konečnou podobu mnou sestaveného finančního plánu považuji za stěžejní výstup 




Tabulka 19 Plán příjmů, výdajů, výnosů a nákladů –část 1 - UTAJENO 
Příjmy Výdaje Stav CF Tržby Náklady Zisk/Ztráta Stav CF po DPH 
Přepočtené CF po 
Úvěrech 
Období Kč € Kč € Kč € Kč € Kč € Kč € Kč € Kč € 
Poč. stav         
 duben 2007     
 květen 2007     
 červen 2007     
 červenec 2007     
 srpen 2007     
 září 2007     
 říjen 2007     
 listopad 2007     
 prosinec 2007     
2007         
 leden 2008     
 únor 2008     
 březen 2008     
 duben 2008     
 květen 2008     
 červen 2008     
 červenec 2008     
 srpen 2008     
 září 2008     
 říjen 2008     
 listopad 2008     
 prosinec 2008     
2008         
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Tabulka 20 Plán příjmů, výdajů, výnosů a tržeb – část 2 - UTAJENO 
Příjmy Výdaje Stav CF Tržby Náklady Zisk/Ztráta Stav CF po DPH 
Přepočtené CF 
Úvěrech 
Období Kč € Kč € Kč € Kč € Kč € Kč € Kč € Kč € 
 leden 2009     
 únor 2009     
 březen 2009     
 duben 2009     
 květen 2009     
 červen 2009     
 červenec 2009     
 srpen 2009     
 září 2009     
 říjen 2009     
 listopad 2009     
 prosinec 2009     
2009         
 leden 2010     
 únor 2010     
 březen 2010     
 duben 2010     
 květen 2010     
 červen 2010     
 červenec 2010     
 srpen 2010     
 září 2010     
 říjen 2010     
 listopad 2010     
 prosinec 2010     
2010         
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Ze sestavného finančního plánu je zřejmé, že společnost není schopna financovat 
svou činnosti z vytvořeného zisku. Vzhledem k tomu, že majitel firmy ve stejném 
období založil ještě další dvě společnosti s jiným předmětem podnikání, není již 
schopen financovat další rozvoj společnosti z vlastních zdrojů. Z tohoto důvodu 
není možné počítat s dalším vkladem jediného společníka, a proto navrhuji 
financování chodu společnosti prostřednictvím úvěrů. 
Na základě sestaveného finančního plánu vycházejícího ze strategického plánu, 
jsem sestavila pro společnosti LP plán úvěrů, v němž konkrétně vymezuji výše i 
dobu poskytnutí jednotlivých úvěrů. Úrok z úvěrů je stanoven ve výši 7% p.a. Tuto 
úrokovou míru jsem zvolila na základě úrokové míry související s úvěrem, který 
byl společnosti LP poskytnut v měsíci březnu. Konkrétní podoba plánu úvěru je 
zobrazena v následujíc tabulce. 
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Tabulka 21 Plán úvěrů – část 1 
     Název Úvěr Úvěr 
     Datum poskytnutí 1.3.2007 1.5.2007 
     Počet měsíců  12 6 
     Datum vrácení 1.3.2008 1.11.2007 
Úroky z úvěru Úvěr Výše 230000 550000 
Náklad Výdaj Příjem Výdaj Zůstatek  Příjem Výdaj Zůstatek Úroky Příjem Výdaj Zůstatek Úroky 
Kč Kč Kč Kč Kč Období Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč 
0   0 0 0  leden 2007                 
0 0 0 0 0  únor 2007                 
16 100 0 230 000 0 230 000  březen 2007 230 000   230 000 16 100         
14 758 16 100 0 19 167 210 833  duben 2007   19 167 210 833 14 758         
51 917 14 758 550 000 19 167 741 667  květen 2007   19 167 191 667 13 417 550 000   550 000 38 500 
75 658 51 917 450 000 110 833 1 080 833  červen 2007   19 167 172 500 12 075   91 667 458 333 32 083 
44 800 75 658 120 000 560 833 640 000  Červenec 2007   19 167 153 333 10 733   91 667 366 667 25 667 
32 842 44 800 0 170 833 469 167  srpen 2007   19 167 134 167 9 392   91 667 275 000 19 250 
25 783 32 842 70 000 170 833 368 333  září 2007   19 167 115 000 8 050   91 667 183 333 12 833 
13 125 25 783 0 180 833 187 500  říjen 2007   19 167 95 833 6 708   91 667 91 667 6 417 
5 367 13 125 0 110 833 76 667  listopad 2007   19 167 76 667 5 367   91 667     
7 525 5 367 50 000 19 167 107 500  prosinec 2007   19 167 57 500 4 025         
        107 500 Konečný zůstatek 2007     57 500           
2 683 7 525 0 69 167 38 333  leden 2008   19 167 38 333 2 683         
1 342 2 683 0 19 167 19 167  únor 2008   19 167 19 167 1 342         
0 1 342 0 19 167 0  březen 2008   19 167             
0 0 0 0 0  duben 2008                 
0 0 0 0 0  květen 2008                 
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Tabulka 22 Plán úvěrů –část 2 
Název Úvěr Úvěr Úvěr Úvěr 
Datum poskytnutí 1.6.2007 1.7.2007 1.9.2007 1.12.2007 
Počet měsíců  1 2 1 1 
Datum vrácení 1.7.2007 1.9.2007 1.10.2007 1.1.2008 
Výše 450000 120000 70000 50000 
 Příjem Výdaj Zůstatek Úroky Příjem Výdaj Zůstatek Úroky Příjem Výdaj Zůstatek Úroky Příjem Výdaj Zůstatek Úroky 
Období Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč 
 leden 2007                                 
 únor 2007                                 
 březen 2007                                 
 duben 2007                                 
 květen 2007                                 
 červen 2007 450 000   450 000 31 500                         
 červenec 2007   450 000     120 000   120 000 8 400                 
 srpen 2007           60 000 60 000 4 200                 
 září 2007           60 000     70 000   70 000 4 900         
 říjen 2007                   70 000             
 listopad 2007                                 
 prosinec 2007                         50 000   50 000 3 500
Konečný zůstatek 2007                             50 000   
 leden 2008                           50 000     
 únor 2008                                 
 březen 2008                                 
 duben 2008                                 
 květen 2008                                 
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5.5 HODNOCENÍ ZISKOVOSTI JEDNOTLIVÝCH ZÁKAZNÍKŮ 
Na základě dat z finančního plánu a znalosti tříměsíční skutečnosti, jsem provedla 
hodnocení ziskovosti čtyř výše zmíněných zákazníků. Pro hodnocení ziskovosti 
jsem použila metodu postupné kalkulace příspěvku na úhradu fixních nákladů a 
zisku. Provedený výpočet přikládám v následující tabulce: 
Tabulka 23 Výpočet ziskovosti zákazníků v roce 2007 - UTAJENO 
Název odběratele A L K  N Suma 
Tržby 2007 (v Kč)      
Variabilní náklady NA (v Kč)      
Příspěvek 1 (v Kč)      
Relativní příspěvek 1 0,67 0,62 0,73 1,00 0,69 
Variabilní náklady řidiči (v Kč)      
Příspěvek 2 (v Kč)      
Relativní příspěvek 2 0,55 0,51 0,62 1,00 0,59 
Fixní náklady - provoz aut (v Kč)      
Příspěvek 3 (v Kč)      
Relativní příspěvek 3 0,40 0,38 0,49 1,00 0,48 
Fixní náklady řidiči (v Kč)      
Příspěvek 4 (v Kč)      
Relativní příspěvek 4 0,32 0,33 0,44   0,43 
Fixní náklady leasing aut (v Kč)      
Příspěvek 5 (v Kč)      
Relativní příspěvek 5 0,06 0,18 0,27 1,00 0,27 
Náklady na nákup přepravy (v Kč)    
Příspěvek 6 (v Kč)    
Relativní příspěvek 6 0,16 0,13 0,15 
Režijní náklady (v Kč)  
Výsledek hospodaření (v Kč)  
Rentabilita tržeb 0,11 
Ve strategickém plánu je plánován největší růst tržeb u zákazníků A a L a u 
ostatních zákazníků je od roku 2008 plánována stagnace tržeb. Pro názornost opět 
přikládám tabulku plánovaného růstu tržeb. 
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Tabulka 24 Plán růstu tržeb (v %) 
Rok Zákazník A Zákazník L Zákazník K Zákazník N Tržby celkem 
2007 / 2008 135% 48% 29% 28% 58,2% 
2008 / 2009 50% 20% 0% 0% 23,5% 
2009 / 2010 33% 17% 0% 0% 19% 
Z tabulky ziskovosti zákazníků je však zřejmé, že v roce 2007 společnost dosahuje 
největší ziskovosti u zákazníka N (relativní příspěvek 5 činí 27%), u něhož je 
plánována stagnace tržeb. Naopak, u zákazníka s nejnižší ziskovostí (relativní 
příspěvek 5 činí 6%) je plánován nejvyšší růst tržeb v roce 2008 oproti roku 2007 
dokonce 135%. Jelikož ve strategickém plánu je zohledněn roční růst nákladů, ale 
ceny za poskytovanou přepravu společností LP nejsou ročně zvyšovány, bude se 
ziskovost jednotlivých zákazníků průběžně snižovat. 
Na základě provedené analýzy ziskovosti zákazníků však doporučuji LP zaměřit 
svou pozornost na ziskovější zákazníky jako je zákazník K a L. Ve strategickém 
plánu je počítáno s plným využitím potenciálu zákazníka L, a proto není možné 
předpokládat větší růst těchto tržeb. Potenciál vysokých tržeb osobně spatřuji 
v zákazníkovi K, jelikož u původní společnosti se tento zákazník podílel na tržbách 
v hodnotě 6 milionů korun a TS nebyla jejím jediným přepravcem. Majitel firmy 
LP však neplánuje vyšší růst tržeb s tímto zákazníkem, jelikož postoj a jednání 
zákazníka mu zcela nevyhovuje. Vzhledem k potenciálu tohoto zákazníka však 
doporučuji tento postoj přehodnotit.  
5.6 VÝPOČET BODU POŘÍZENÍ VLASTNÍ SERVISNÍ BUDOVY 
Ve společnosti TS je servis prováděný ve vlastní servisní budově. Tento servis je 
však v porovnání s externě zajišťovaným servisem velmi nákladný. Díky změně 
podmínek a nedostatku podkladů však nemohu při stanovování nákladů na servisní 
budovu pro společnost LP vycházet z provedené analýzy TS. 
Rozhodla jsem se tedy stanovit počet nákladních souprav, na kterých musí být 
prováděn běžný servis vlastními prostředky, aby nebylo pořízení vlastní budovy 
záporné. Vypočtu tedy bod zvratu servisní budovy vyjádřeného počtem vozů, při 
němž si budou příjmy a výdaje plynoucí z jejího pořízení a provozu rovny. 
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Pořizovací cena nemovitosti je stanovena na 10 milionů korun včetně daně 
z přidané hodnoty. Pořizovací cena základního výbavy budovy je odhadnuta na 
500 tisíc korun včetně daně z přidané hodnoty. Společnost nemá finanční zdroje 
k financování nákupu budovy vlastními zdroji, a proto do studie zahrnu 
financování prostřednictvím hypotéčního úvěru. Výše úvěru činí 10.500.000,- Kč. 
Úroková sazba je 6%. Doba splácení je 15 let (po měsíci). Vstupní cena majetku 
pro odpisovou politiku činí 8.823.529,- a způsob odpisování dle zákona o dani 
z příjmů jsem zvolila zrychlený.  Majetek je zařazen v odpisové skupině 6. Na 
základě zadaných vstupních údajů jsem spočítala roční výši výdajů plynoucí 
z úvěru v prvním roce v částce 841.471,- Kč. Konkrétní výpočet této hodnoty je 
zobrazen v následující tabulce. 
Tabulka 25 Výpočet roční výše výdajů plynoucích z přijatého úvěru (v Kč) 






z úroků Odpisy 
Daňový štít 
z odpisů 
1 10 463 895 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
2 10 427 790 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
3 10 391 685 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
4 10 355 580 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
5 10 319 475 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
6 10 283 370 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
7 10 247 265 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
8 10 211 160 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
9 10 175 055 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
10 10 138 950 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
11 10 102 845 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
12 10 066 740 88 605 36 105 52 500 12 600 24 510 5 882 
Suma 9 633 481 1 063 260 433 260 630 000 151 200 294 118 70 588 
Roční výdaje plynoucí z úvěru 841 471 Kč 
Kromě nákladů spojených s financováním, vzniknou společnosti ještě náklady 
provozní. Těmito náklady jsou mzdové náklady mechanika a technika, jejichž 
hrubá mzda je 20.000,-Kč (648.000,- Kč ročně) a ostatní náklady spojené 
s provozem v roční hodnotě 250.000,- Kč. Do provozních nákladů nejsou záměrně 
zahrnuty náklady na nákup náhradních dílů, vzhledem ke způsobu kalkulace 
příjmů.  
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Jelikož společnost neuvažuje o prodeji těchto služeb a chce servisní budovu využít 
pouze pro servis vlastních vozidel, žádné fyzické příjmy jí neplynou. Přesto 
teoreticky příjem získá, a to v podobě úspory výdajů za platbu servisu 
prováděného u externí firmy. Servis je prováděn po každých 65 tisících 
kilometrech a trvá pět hodin práce v celkové hodnotě 5 tisíc Kč. Nákladní souprava 
ujede ročně 168 tisíc kilometrů.  
Z těchto údajů vyplývá, že teoretický příjem na jednu nákladní soupravu ročně 
činí 12.923,- Kč.  Roční celkové výdaje na servisní budovu činí 1.739.471,- Kč. 
Bodu zvratu u toho investičního projektu je dosaženo při 135 nákladních 
soupravách. 
Společnost však minimálně v budoucích deseti letech neuvažuje o rozšíření svého 
vozového parku do takovýchto rozměrů, a proto doporučuji nepořizovat vlastní 
servisní budovu. Řešením by však mohlo být provádění servisu nejen vlastních 
vozů, ale i poskytovat služby jiným přepravcům. Tento způsob servisu by však 
vyžadoval další zvýšené náklady a bylo by nutné provést tuto kalkulaci znovu, 
protože by již nebyla platná. 
5.7 NÁVRH NOVÉ VÝBAVY NÁKLADNÍCH VOZŮ 
Tahače pořizuje společnost TS v nadstandardní výbavě, aniž by některé její 
komponenty měly prokazatelný vliv na zvýšení výkonnosti či snížení nákladovosti 
přepravy. Nákupem nadstandardní výbavy bez zohlednění její efektivnosti tak 
plýtvá společnost svými finančními prostředky.  
Na základě konzultace s majitelem firmy  a dále i za pomoci zaměstnancem 
společnosti Scania (kterými mi poskytl informace o funkčnosti parametrů a jejich 
cenách) jsem identifikovala hlavní komponenty, o jejichž účelnosti mám pochyby. 
První skupina komponentů představuje vnější tuning vozu, který pouze vylepšuje 
vzhled vozu, ale nikterak nepůsobí na jeho výkon. Mezi komponenty tuningu patří 
střešní a boční spoilery, nástřik větší plochy kabiny barvou a použití metalického 
laku. Navrhuji tyto komponenty vůbec nenakoupit. 
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Druhá skupina komponentů je kabina a její vybavení. Nadstandardní výbavou je 
vzduchové odpružení sedadla spolujezdce a zároveň nejlepší dostupné sedadlo 
spolujezdce. Jelikož řidiči ve společnosti vždy cestují sami, není nutné investovat 
do výbavy sedadla spolujezdce a proto navrhuji její nákup omezit pouze 
na základní výbavu.  
První dvě skupiny komponentů vyvolávají zvýšené náklady pouze v podobě 
zvýšené investice. Třetí skupina však ovlivňuje výkonnost tahače. TS investovala 
do nejvýkonnějších motorů. Tyto motory mají prokazatelný vliv na sníženou 
spotřebu pohonných hmot. Vysoce výkonné motory jsou vhodné pro zátěžovou 
jízdu s častými nároky na řazení (příkladem je doprava v kopcovitém terénu či 
jízda v obcích). Motory s nižším výkonem jsou naopak vhodné pro mezinárodní 
přepravu provozovanou převážně na dálničních komunikacích, která neklade tak 
vysoké nároky na častou změnu stylu jízdy. Společnost TS i LP se zabývá 
přepravou zejména po dálničních komunikacích. Z tohoto důvodu není nutné 
investovat do nejvýkonnějších motorů. Důležitějším argumentem proti 
nadstandardně výkonným motorů jsou nároky na náhradní díly. V případě, že tahač 
nemá standardní výbavu, nejsou servisní střediska na ně připraveni zásobou 
náhradních dílů. Tento fakt pro přepravce znamená zdržení auta v servisu i o 
několik dní čekáním na doručení náhradního dílu. Jednak se oprava vozu prodraží 
oproti standardně vybaveným tahačům vyššími náklady na náhradní díly, ale 
hlavně po dobu servisu není tahač využíván, čímž společnost přichází o zdroj 
tržeb, přestože fixní náklady jí i přesto vznikají. Na základě výše zmíněných 
důvodů doporučuji nákup motoru s nižším výkonem. 
Tyto návrhy na změnu vybavení jsem zanesla do následující tabulky. U 
jednotlivých komponent je vždy uvedena úspora v eurech, které bude tímto 
návrhem dosaženo. Úspora je uvedena v eurech, jelikož tahače jsou nakupovány 




Tabulka 26 Návrh změny výbavy tahače s dopadem na výši nákladů 
 Původní stav Navrhovaná změna Úspora - / Zvýšení nákladů + (EUR) 
Střešní a boční spoilery Bez střešního a bočních 
spoilerů 
- 900 
Více barvy Nástřik základní plochy - 1.100 



















Motor osmiválec 500 PS 
(370 kw) 
Motor šestiválec 420 PS 
(309 kw) 
Rozdíl pořizovací ceny motoru 
       -5.000 
Úspora investičních výdajů (v podobě kupní ceny) celkem - 8.800 














Motor osmiválec 500 PS 
(370 kw) 
Motor šestiválec 420 PS 
(309 kw) 
Roční zvýšení spotřeby pohonných 
hmot (0,04 eur na km)                          
+ 6.900 
 
Snížení nákladů  na náhradní díly o 
- 7,5% 
 
Denní přínos zisku za dny nestrávené 
zbytečným čekáním v servisu 
          - 370 
Návrh změn ve vybavení tahače se projeví úsporou z kupní ceny tahače ve výši 
8.800 EUR. Tahače jsou nakupovány na leasing, tudíž se úhrnná výše této úspory 
ještě zvýši díky platbě za finanční službu leasingové společnosti v úhrnu o 15%. 
Roční úspora pak činí 2.024 EUR. V případě, že je do výpočtu zahrnut ještě 
daňový štít způsobený daňovou uznatelností leasingových splátek, je nutné ponížit 
vypočtenou slevu o 486 EUR. Konečná roční úspora vyplývající ze snížení výše 
kupní ceny tahače činí 1.538 EUR. 
Úhrnné vyjádření úspor v provozní činnost již není tak snadné. Rozhodla jsem se 
uměle nepřepočítávat výši těchto úspor na roční a nechávám ji v jednotkách, 
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k nimž se vztahuje (viz tabulka výše). Výše provozní úspory je značně ovlivněna 
poruchovostí a nehodovostí vozu, která se se zvyšujícím stářím vozu také zvyšuje.  
Jelikož nelze reálně odhadnout poruchovost vozů, nelze ani naplánovat počet dní, 
po které čeká nákladní vůz na nadstandardní náhradní díl. Z tohoto důvodu 
nemohu vyjádřit přínos mého návrhu konkrétní částkou. Avšak v případě, že by 
nákladní vůz s původními (nadstandardními) parametry strávil zbytečným čekáním 
v servisu 14,5 dní, vyrovnají se úspory nákladů a jejich zvýšení v mnou 
navrhované variantě.  S každým takto zbytečně stráveným dnem  se po 14,5 dnech 
zvyšuje úspora nákladů o 370 euro denně. Do toho výpočtu nezahrnuji snížení 
nákladů na náhradní díly, jelikož není možné reálně naplánovat poruchy na voze a 















6 PODMÍNKY REALIZACE A PŘÍNOSY 
6.1 NÁVRH ÚČETNÍ OSNOVY 
Navrhovaná účetní osnova umožní zachycení věrného a poctivého obrazu 
skutečnosti, zejména pak zprůhledněním jednotlivých složek nákladů. Poskytne 
potřebné podklady pro provádění základních analýz výše jednotlivých položek 
nákladů, jejich vývoje v čase a struktury celkových nákladů a její změny. Zároveň 
však tato účetní osnova neumožní externím uživatelům (případně konkurenci) 
identifikaci jednotlivých nákladů na ujeté kilometry či jednotlivé vozy, která by 
mohla vést k jejich zneužití. Pro splnění tohoto požadavku není analytické členění 
provedeno na jednotlivé nákladní automobily kromě leasingových splátek.  
Pro naplnění uvedených přínosů musí být účtovány položky nákladů na příslušné 
analytické účty, jinak dojde k znehodnocení výstupů z takto vedeného účetnictví. 
Současně musí docházet k pravidelnému zaúčtování jednotlivých účetních případů, 
aby mohla být provedena analýza v aktuálním časovém období. Doporučuji 
provádět zaúčtování účetních případů nejpozději v měsíci následujícím po měsíci 
v němž vznikly.    
6.2 NÁKUP DOPRAVNÍHO SOFTWARU 
Přínosů spojených s nákupem dopravního softwaru je hned několik. V prvé řadě 
umožní tento softwaru zjednodušení administrativy a sníží i její časovou 
náročnost, čímž zbude více času na činnosti s přidanou hodnotou jako je 
sjednávání zakázek a jejich řízení. Zjednodušení administrativy je dosaženo jednak 
propojením jednotlivých částí softwaru, které zajišťuje zadávání dat pouze 
jedenkrát. Zároveň však softwaru umožňuje tisk stazek pro řidiče, tvorbu a tisk 
faktur vydaných s automatickým načtením dat z objednávek, sestavení a tisk 
příkazů k úhradě, podkladů pro odvody mezd a další. V případě propojení 
dopravního softwaru s účetnictvím jsou automaticky všechny data zadaná do 
dopravního softwaru na základě zadaných předkontací zaúčtována do účetního 
modulu. Tato kombinace přináší úspory v nákladech na zpracování účetnictví 
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externí firmou. Zároveň zadávání dat pouze jedenkrát spoří čas na tvorbu 
dokumentů s dopravou a fakturací spojených. 
Dopravní software usnadňuje organizaci samotné přepravy jednotlivými vozy, 
jelikož poskytuje informace o aktuálním využití vozů, časech a místech započetí a 
ukončení vykonávané přepravy. Dle zadaných požadavků na software by měl 
program být schopen zobrazovat využití vozů v Ganttově diagramu a umožnit 
automatické přiřazování a přesun zakázek mezi jednotlivými vozy s načtením 
všech přiřazených dat.  
Nejdůležitějším přínosem dopravního softwaru je poskytnutí potřebných 
podkladů pro operativní a strategické rozhodování. Tento software umožňuje 
sledování nákladů a výnosů na jednotlivé nákladní automobily, na ujetý kilometr, 
na zaměstnance, na zakázku či na zákazníka. Poskytuje přehledy nákladů a výnosů 
za libovolné časové úseky. Výstupy jsou zobrazovány jak v podobě tabulek tak 
grafů, které názorněji zobrazují požadovaná data. Přičemž neposkytuje pouze 
přehledy nákladů a výdajů, ale zároveň i příjmů a výdajů v obdobném členění. 
Poskytnutím těchto informací software umožňuje rozhodování o ziskovosti 
zákazníků, zakázek i jednotlivých vozů, umožňuje sledování a porovnávání 
nákladů na jednotlivé vozy a nalezení jejich příčin. Tento software je přínosem pro 
zefektivnění rozhodování na základě relevantních a aktuálních údajů. 
K získání potenciálních přínosů z dopravního softwaru je nutné splnit určité 
podmínky. Zejména je nutné vybrat vhodný softwaru, který bude splňovat 
požadavky na něho kladené. Zejména se musí jednat o software, který je 
uzpůsoben danému odvětví, v němž firma podniká. Nalezení vhodného dopravního 
softwaru jsem již provedla. Jestli si firma vybere jeden ze třech mnou 
navrhovaných softwaru, neměly by nastat problémy se splněním této podmínky. 
Samotný nákup sebelepšího dopravního softwaru ale žádný přínos nemá. Je nutné 
se s daným softwarem podrobně seznámit, případně využít i několikrát školení 
odborných zaměstnanců firmy poskytující software. Naučit se využívat všech 
dostupných analýz a výstupů programu pro rozhodovací činnost. Spolupracovat se 
zaměstnanci softwarové společnosti na vylepšení programu dle potřeb uživatele a 
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zajímat se o vylepšení softwaru samotnou firmou. Bez komunikace mezi 
softwarovou společností a uživatelem nemůže být program plně využit, jelikož 
nebude upraven přímo požadavkům konkrétního uživatele. 
6.3 SESTAVENÍ A VÝPOČET KALKULAČNÍHO VZORCE 
Navržená struktura kalkulačního vzorce na kalkulační jednici zachycuje všechny 
náklady s ujetým kilometrem spojené, čímž přináší věrný obraz o skutečných 
nákladech. Znalost skutečné výše nákladů na ujetý kilometr umožňuje stanovení 
cen tak, aby zakázka byla zisková a umožní stanovení hranice ceny, pod kterou 
není výhodné zakázku na přepravu přijmout. 
Konkrétní vypočtené kalkulace ukazují nákladovost jednotlivých druhů přeprav a 
zároveň proporcionální rozdíly v jednotlivých nákladech mezi různými druhy 
přeprav. Tyto výpočty poskytují vstupní data pro stanovení různých cen 
vztahujících se k jednotlivým druhům přeprav. Zároveň tyto kalkulace jsou 
sestaveny pro různé stáří vozu, čímž ukazují růst nákladů na ujetý km vyvolaný 
zvýšenými náklady na údržbu vozů. Tento růst nákladů musí být zohledněn v růstu 
ceny, není-li to možné je nutné se zaměřit na snižování ostatních nákladů a nebo 
kompenzovat tento růst průběžným pořizováním nových vozů se sníženými 
náklady. Z výše uvedeného tedy vyplývá, že tyto kalkulace poskytují informace 
pro řízení nákladů v průběhu podnikatelské činnosti. 
Podmínkou naplnění funkčnosti vypočtených kalkulací je evidence potřebných 
údajů ve vztahu k jednotlivým vozům. Zároveň je nutné podotknout, že sestavené 
kalkulace nejsou statické a je nutné je průběžně přepracovávat. V případě vzniku 
nových nákladových položek (například zavedení mýtného v roce 2007) je nutné 
tento kalkulační vzorec o dotyčné nákladové položky doplnit. Současně je však 
nezbytné přepočítávat samotné výše nákladů a jejich část připadající na ujetý 
kilometr a přepracovávat, v případě odchylek skutečných nákladů od plánovaných, 
stanovené normy nákladů na kilometr. Tyto úpravy je třeba provádět, aby 
kalkulace nebyly odtrženy od reality a neztratily tak svoji aktuálnost. 
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6.4 SESTAVENÍ STRATEGICKÉHO PLÁNU 
Sestavení strategického plánu je nezbytnou podmínkou řízení nákladů, protože 
strategický plán předkládá „odhad“ budoucích výnosů a nákladů. Strategický plán 
předkládá přehled o budoucích tržbách, požadavcích na budoucí investice, na 
nábor zaměstnanců a na nákup provozních potřeb. „Znalost“ těchto budoucích 
potřeb je největším přínosem strategického plánu. Tato znalost umožňuje včas 
provádět dopředné analýzy efektivnosti financování investic a chodu společnosti. 
Strategický plán umožňuje včas zadat požadavek na nábor zaměstnanců, včas 
objednat nákladní vozy, jejichž dodání trvá dva až čtyři měsíce. Poskytuje 
informace pro porovnání plánovaných a skutečně vynaložených nákladů,  
zjišťování odchylek a jejich příčin s následným přijetím nápravných opatřeních. 
Strategický plán v podobě finančního plánu poskytuje informace o požadavcích na 
zdroje financování. Znalost těchto požadavků umožňuje získávání finančních 
zdrojů na dobu nutně potřebnou, čímž se značně snižují náklady na jejich 
získávání. Celkově strategický plán tedy přispívá ke snižování nákladů, jelikož 
poskytuje informace k jejich řízení.  
Na základě sestaveného strategického plánu jsem provedla hodnocení výnosnosti 
jednotlivých zákazníků. Přínosem tohoto hodnocení je upozornění, že společnost 
se v budoucnu hodlá nejvíce zaměřit na zákazníka, který je nejméně ziskový a 
naopak zákazník s nejvyšší ziskovostí a s prokazatelným potenciálem k růstu tržeb 
je v strategickém plánu opomíjen.   
Do budoucna je nutnou podmínkou pro přínos strategického plánu jeho 
sestavování. Plán musí být sestavován na reálném základě vycházejícím 
z minulých dat, ale tato data musí být přizpůsobena odhadu budoucího vývoje 
v odvětví a konkrétních podmínek týkající se samotné firmy. Nelze provádět 
sestavení strategického plánu pouze extrapolací známé minulosti. Zároveň 
průběžně musí být kontrolováno plnění plánu, podnikatelská činnost musí být 
přizpůsobena plánu či naopak musí dojít k úpravě plánu dle skutečných podmínek 
vývoje. Samotné sestavení plánu přínosem není, jestliže není aktivně využíván pro 
řízení společnosti.  
 115
6.5 VÝPOČET BODU ZVRATU SERVISNÍ BUDOVY 
Na základě výpočtu bodu zvratu ziskovosti servisní budovy doporučuji nepořizovat 
servisní budovu, jelikož zajištění běžné údržby vozů je levnější prostřednictvím 
externího nákupu těchto služeb. Přínosem tohoto propočtu je úspora nákladů na 
nákup a provoz servisní budovy, jestliže by byla pořízena pro servis méně než 
135 vlastních vozů. 
Tento propočet efektivnosti budovy je platný při splnění zadaných podmínek. 
V případě, že by nebyl prováděn pouze servis vlastních vozů, jsou podmínky 
propočtu neplatné a dosažení ziskovosti budovy by nastalo při jiném počtu 
nákladních vozidel. 
6.6 NÁVRH VÝBAVY NÁKLADNÍCH VOZŮ 
Přínosem mého návrhu výbavy nákladních vozů je prokazatelné snížení nákladů 
na investice do této výbavy. Zároveň snížení i nákladů na provoz tahačů 
s mnou definovanou výbavou. Celkové úspory nákladů je však dosaženo pouze 
v případě, že by daný tahač díky nadstandardní výbavě čekal v servisním středisku 
díky nedostupnosti náhradních dílů alespoň 14,5 dne ročně. Za každý den čekání 
nad 14,5 dne je úspora nákladů vyčíslena v hodnotě 370 eur. 
Vypočteného přínosu navrhované výbavy je dosaženo pouze za aktuálních cen 
náhradních dílů, pohonných hmot a cen jednotlivých parametrů výbavy tahačů. Při 









V dnešním turbulentním tržním prostředí, době, kdy je nejdůležitější vysoká 
kvalita výrobků a služeb pro zákazníky a za co možná nejnižší prodejní cenu, při 
dosažení přiměřeného zisku, hrají náklady podstatnou roli a představují faktor 
rozhodující o prosperitě firmy. Náklady nejsou rozhodně jediným kritériem 
určujícím budoucnost firmy, ale bez jejich řízení se firma „vědomě“ připravuje o 
část zisku a s velkou pravděpodobností se v budoucnu dostane do finančních 
problémů. 
Společnost TS, s.r.o., v níž jsem prováděla analýzu nákladů je toho přímým 
důkazem. Díky tomu, že v ní neexistuje žádné nákladové a finanční řízení se 
společnost dostala již dvakrát do konkurzu a v blízké budoucnosti jí dle mého 
mínění čeká další, tentokrát však její poslední.  
Majitel společnosti LP, pro něhož jsem zpracovala tuto studii nákladů se rozhodl 
ve své nové společnosti zavést řízení nákladů, jež mu do budoucna může pomoci 
odhalit možné zdroje neefektivnosti  
V počátcích své spolupráce s majitelem společnosti LP jsem si myslela, že budu 
pouze v pozici nezávislého (pasivního) pozorovatele, který si situaci „obhlédne“ a 
pak o ní napíše zprávu. Avšak podařilo se mi proniknout a pochopit chod a 
funkčnost celé společnosti, díky čemuž mohu společnosti navrhnout funkční řešení 
jejích problémů. Nejedná se však o jeden dílčí návrh, ale komplexní řešení řízení 
nákladů ve společnosti LP.  
V úvodu vytyčené cíle, tedy  provedení analýzy společnosti TS, s.r.o. za účelem 
aplikace zjištěných údajů na řízení nákladů nově vzniklé společnosti LP, s.r.o. 
jsem splnila beze zbytku. Je však nutné provést ještě další kroky, ke 
komplexnějšímu pohledu na společnost a jejímu řízení, které jsem již neprovedla 
díky časovému omezení a rozsahu diplomové práce. Majitel společnosti by se měl 
dále zaměřit na vytvoření metodiky pro hodnocení efektivnosti financování 
investic a provést podrobnou analýzu konkurence, která se změnila spolu se 
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK 
CMR pojištění: pojištění přepravovaného nákladů nákladními automobily 
ČF: časový fond zaměstnance 
ČM: čistá mzda zaměstnance 
HM: hrubá mzda 
Kasko:  pojištění vozidla pro případ havárie a krádeže u pojišťovny Allianz 
Km: kilometr 
OČF: odpracované hodiny z časového fondu zaměstnance 
SZ: sociální zabezpečení 
Tkm: tunokilometr 
ZD: základ daně z příjmů 












Příloha 1Cestovní náhrady v roce 2006 
CESTOVNÍ NÁHRADY V ROCE 20061 
V přehledu uvádíme sazby stravného pro některé evropské státy platné pro rok 2007.  
ZEMĚ  MĚNOVÝ KÓD  MĚNA  STRAVNÉ  
(denní sazba)  
Albánie  EUR  euro  35,-  
Belgie  EUR  euro  45,-  
Bělorusko  EUR  euro  45,-  
Bulharsko  EUR  euro  35,-  
Dánsko  EUR  euro  50,-  
Estonsko  EUR  euro  45,-  
Finsko  EUR  euro  45,-  
Francie  EUR  euro  45,-  
Chorvatsko  EUR  euro  40,-  
Itálie  EUR  euro  45,-  
Litva  EUR  euro  40,-  
Lotyšsko  EUR  euro  40,-  
Lucembursko  EUR  euro  45,-  
Maďarsko  EUR  euro  35,-  
Nizozemsko  EUR  euro  45,-  
Norsko  EUR  euro  55,-  
Polsko  EUR  euro  35,-  
Portugalsko  EUR  euro  40,-  
Rakousko  EUR  euro  45,-  
Rumunsko  EUR  euro  35,-  
Rusko  USD  euro  45,-  
Řecko  EUR  euro  40,-  
Slovensko  SKK  slovenská koruna  550,-  
Slovinsko  EUR  euro  35,-  
SRN  EUR  euro  45,-  
Španělsko  EUR  euro  40,-  
Švédsko  EUR  euro  50,-  
Švýcarsko  CHF  švýcarský frank  75,-  
Turecko  EUR  euro  40,-  
Ukrajina  EUR  euro  45,-  
Velká Británie  GBP  anglická libra  40,-  
 
Vyhláška č. 647/2004 Sb. Ministerstva práce a sociálních věcí ze dne 9. prosince 2005, 
kterou se pro účely poskytování cestovních náhrad stanoví výše sazeb stravného, výše sazeb 
základních náhrad za používání silničních motorových vozidel a výše průměrných cen 
pohonných hmot.  
 Tuzemské sazby stravného  
      1.     58 Kč až 69 Kč, trvá-li pracovní cesta 5 až 12 hodin;  
2.    88 Kč až 106 Kč, trvá-li pracovní cesta déle než 12 hodin, nejvýše však 18 hodin;  
3.    138 Kč až 165 Kč, trvá-li pracovní cesta déle než 18 hodin.   
 
                                                 
1Zdroj dat: Ekonomika / Cestovní náhrady (ČESMAD BOHEMIA) . [online]. c2005, poslední 




Příloha 2 Sazby silniční daně užitkových automobilů v roce 2006 
Užitkový automobil  Sazby daně silniční (§ 6 zákona o dani silniční)I 
(2) Roční sazba daně ze základu daně podle § 5 písm. b) a c) činí při počtu náprav hmotnosti 
2 nápravy  roční sazba (Kč) roční sazba po 15% zvýšení 
Do 1 tuny  1 800,-  2 070,- 
nad 1 t do 2 t  2 400,-  2 760,- 
nad 2 t do 3,5 t  3 600,-  4 140,- 
nad 3,5 t do 5 t  4 800,-  5 520,- 
nad 5 t do 6,5 t  6 000,-  6 900,- 
nad 6,5 t do 8 t  7 200,- 8 280,- 
nad 8 t do 9 t 8 400,- 9 660,- 
nad 9,5 t do 11 t 9 600,- 11 040,- 
nad 11 t do 12 t 10 800,- 12 420,- 
nad 12 t do 13 t 12 600,- 14 490,- 
nad 13 t do 14 t 14 700,- 16 905,- 
nad 14 t do 15 t 16 500,- 18 975,- 
nad 15 t do 18 t  23 700,- 27 255,- 
nad 18 t do 21 t 29 100,- 33 465,- 
nad 21 t do 24 t  35 100,-  
 3 nápravy  roční sazba (Kč) roční sazba po 15% zvýšení 
Do 1 tuny  1 800,-  2 070,- 
nad 1 t do 3,5 t  2 400,- 2 760,- 
nad 3,5 t do 6 t  3 600,-  4 140,- 
nad 6 t do 8,5 t  6 000,-  6 900,- 
nad 8,5 t do 11 t 7 200,- 8 280,- 
nad 11 t do 13 t 8 400,- 9 660,- 
nad 13 t do 15 t 10 500,- 12 075,- 
nad 15 t do 17 t 13 200,- 15 180,- 
nad 17 t do 19 t 15 900,- 18 285,- 
nad 19 t do 21 t  17 400,- 20 010,- 
nad 21 t do 23 t 21 300,- 24 495,- 
nad 23 t do 26 t  27 300,- 31 395,- 
nad 26 t do 31 t 36 600,- 42 090,- 
nad 31 t do 36 t 43 500,- 50 025,- 
nad 36 t 50 400,- 57 960,- 
 
                                                 
I Zdroj dat: Účetní poradenství - Silniční daň 2006. [online]. c2005, poslední revize 1. květen 




Příloha 3 Základní pojmy související s dopravou 
DOPRAVCE  VERSUS  PŘEPRAVCE  VERSUS  ZASÍLATEL 
 „Dopravce = angl. Carrier, Transport Operator, Transporter“14  
 „Dopravce – provozovatel (dopravy či vozidel), mnohdy zároveň vlastník 
dopravních prostředků – může však být jen jejich nájemcem (např. u finančního 
leasingu). Vždy se však jedná o subjekt realizující (provádějící) vlastní 
přemísťovací činnost v prostoru a čase. Jde o producenta, ale i realizátora 
dopravních služeb na trhu (tzn. o prodávajícího dopravních či přepravních 
služeb).“14 
 „Přepravce = angl. Customer“14  
„Přepravce – především zákazník dopravce, v přepravní smlouvě zpravidla 
označovaný jako odesílatel nebo příjemce. Spotřebitel dopravních, resp. 
přepravních služeb, velmi často vlastník hmotného zboží. Zahrnuje řadu subjektů 
(určených i z jiného než dopravně-přepravního hlediska, např. podle jejich 
postavení na trhu apod.): výrobce, obchodník, prodávající nebo kupující, exportér 
či importér.“14  
„Zasilatel = angl. Forwader, Freight Forwarder.“14  
„Zasílatel, event. speditér – subjekt, který svým jménem, na účet a v zájmu 
příkazce (přepravce) obstarává (zajišťuje) pro jeho potřeby přepravní služby. 
Přepravní nebo dopravní služby může obstarat tím, že jejich dodání zprostředkuje 
u dalších subjektů (nejčastěji u dopravců) – pak se jedná o tzv. čistého zasílatele, 
nebo je může zajistit i tak, že je provede sám – pak jde o tzv. zasílatele s vlastním 
vstupem. V takovém případě zasílatel rovněž provozu dopravní prostředky.“ 14 
Dopravce je provozovatel dopravy uskutečňující přepravu. Přepravce je 
zákazníkem dopravce. Zasílatel je subjekt obstarávající přepravu vlastním 
                                                 
14  Radek Novák, Mezinárodní kamionová doprava plus, ASPI Publishing, 2003,[s. 16,17]. 
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jménem na účet příkazce prostřednictvím dopravce či vlastních dopravních 
prostředků.  
OSTATNÍ POJMY 
Nejdůležitější pojmy, se kterými pracuji ve své diplomové práci, jsem již 
definovala v předešlých odstavcích. V následující části bych pak vysvětlila ještě 
několik pojmů, které budu v práci používat. 
„Přepravné je součet dovozného, poplatků, tarifních náhrad, přirážek a podobně, 
stanovených přepravními podmínkami nebo tarify.“14  
„Náklad, zboží či věc nebo souhrn věcí, které jsou naloženy na dopravní 
prostředek za účelem jejich přepravy, nebo jsou připraveny k naložení, přeložení 
nebo vyložení.“14 
„Zásilka je věc nebo souhrn věcí, které převzal dopravce od odesílatele podle 
zápisu v přepravní listině k přepravě, a to včetně této přepravní listiny.“14  
„Dopravní prostředek je technický prostředek, jehož pohybem se uskutečňuje 








                                                 
14 Radek Novák, Mezinárodní kamionová doprava plus, ASPI Publishing, 2003,[s. 17]. 
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Příloha 4 Kalkulace nákladů provedená majitelem firmy - UTAJENOI 
 MAN Sochor MAN Svoboda Scania 420 
Přímé variabilní náklady na tahač    
Přední pneumatiky    
Zadní pneumatiky    
Olejový servis    
Silniční daň    
CMR pojištění    
Diety řidiče    
Pohonné hmoty    
Přímé fixní náklady na tahač    
Leasingové splátky    
Akontace    
Základní mzda řidiče    
Telefon    
Kasko – havarijní pojištění    
Povinné ručení    
Přímé náklady na návěs    
Přímé náklady celkem    
 
                                                 
I Náklady uvedené v tabulce jsou v Kč na jeden ujetý kilometr. 
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Příloha 5 Plán tržeb s rozlišením na měsíce v jednotlivých letech - UTAJENO 









 leden 20072    leden 2008    leden 2009    leden 2010   
 únor 2007    únor 2008    únor 2009    únor 2010   
 březen 2007    březen 2008    březen 2009    březen 2010   
 duben 2007    duben 2008    duben 2009    duben 2010   
 květen 2007    květen 2008    květen 2009    květen 2010   
 červen 2007    červen 2008    červen 2009    červen 2010   
 červenec 2007    červenec 2008    červenec 2009    červenec 2010   
 srpen 2007    srpen 2008    srpen 2009    srpen 2010   
 září 2007    září 2008    září 2009    září 2010   
 říjen 2007    říjen 2008    říjen 2009    říjen 2010   
 listopad 2007    listopad 2008    listopad 2009    listopad 2010   
 prosinec 2007    prosinec 2008    prosinec 2009    prosinec 2010   
Tržby celkem            
Úhrn tržeb v Kč3            
 
                                                 
1 Výši tržeb uvádím v rozdělení na měny, ve kterých budou utrženy, tedy v korunách či v eurech. 
2 Šedým písmem jsou označeny hodnoty třech měsíců, které zobrazují dosaženou skutečnost a nejsou plánovány. 
3 Úhrn tržeb vyjadřuje sumu tržeb převedených na jednotnou měnu Kč. Pro přepočet eur na Kč byl použit kurz 28 Kč/€. 
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Příloha 6 Ukázka plánu tržeb a příjmů - UTAJENO 
        Č. odběratele 1 
        Název odběratele A 
        Přiřazená auta      
        Sazba DPH 19% 
        Splatnost v měs. 2 
Pohledávka Tržba DPH Příjem  Pohledávka Uhrazeno 
Kč € Kč € Kč € Kč € Měna Kč € Kč € 
    leden 2007 250530,7 2249,1     
    únor 2007 200083 2582,3     
    březen 2007 231549 1624,35 115227,5 1558,9
    duben 2007 250000   205319 2975
    květen 2007 500000   263917 1921,85
    červen 2007 500000   250000 0
    červenec 2007 500000   500000 0
    srpen 2007 500000   500000 0
    září 2007 500000   500000 0
    říjen 2007 500000   500000 0
    listopad 2007 500000   500000 0
    prosinec 2007 500000   500000 0
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Příloha 7 Ukázka výpočtu mzdových nákladů řidičů  - UTAJENO 
Příjmení jméno D Z 
Datum narození 1963 
Datum zač. PP 1.1.2007 
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 
Hrubá mzda 12000 13000 14000 15000 16000 17000 18000 19000 20000 21000 22000 23000 24000 25000 26000 
Počet dětí 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Sleva manželka 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Pojistné 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Období ČFI OČF HMII SZ ZP ZD daň Popl.III dítě žena pojistné daň po S ČM SZ zam. ZP zam. 
 leden 2007 184 184 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 únor 2007 160 80 6000 480 270 5300 636 600 0 0 0 36 5214 1560 540
 březen 2007 176 120 8182 655 369 7200 864 600 0 0 0 264 6894 2127 736
 duben 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 květen 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 červen 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 červenec 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 srpen 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 září 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 Říjen 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 listopad 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
 prosinec 2007 176 176 12000 960 540 10500 1288 600 0 0 0 688 9812 3120 1080
                                                 
I ČF - časový fond v daném měsíci v hodinách, OČF – odpracovaný časový fond daným zaměstnancem v hodinách. 
II  HM – hrubá mzda, SZ – sociální zabezpečení, ZP – zdravotní pojištění, ZD – základ daně, ČM – čistá mzda, SZ zam. – sociální zabezpečení hrazené 
zaměstnavatelem za zaměstnance, ZP zam. – zdravotní pojištění hrazené zaměstnavatelem za zaměstnance. 
III Popl. – položka snižující daň na poplatníka, dítě- položka snižující daň na dítě, žena – položka snižující daň na nezaopatřenou manželku. 
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Příloha 8 Ukázka výpočtu cestovních výdajů řidičů - UTAJENO 
Č. zaměstnance 1 2 
Příjmení jméno S K D Z 
Datum zač. PP 1.1.2007 1.1.2007 
Den přiřaz. vozu 1.1.2007 17.4.2007       1.1.2007 1.3.2007       
Č. vozu 738 338       737 138       
 Diety VLASTNÍ Diety ZÁKONNÉ Diety VLASTNÍ Diety ZÁKONNÉ 
Období počet km Kč € Kč € Počet km Kč € Kč € 
 leden 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 140 400 1140
 Únor 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 007 400 1007
 březen 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 856 400 856
 duben 2007     12 500 Kč    12500 0  400 € 1 400 400 1400
 květen 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 400 400 1400
 červen 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 400 400 1400
 červenec 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 400 400 1400
 srpen 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 400 400 1400
 září 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 400 400 1400
 Říjen 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 400 400 1400
 listopad 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 400 400 1400
 prosinec 2007     25 000 Kč    25000 0  400 € 1 400 400 1400
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Příloha 9 Ukázka výdajů a nákladů spojených s finančním leasingem (v €) - UTAJENO 
pořadové číslo vozu 2 3 
SPZ 737 738 
Značka Scania R420 MAN TGA O1 
Typ Tahač tahač 
Registrace od   
Emisní třída Euro 4 Euro 3 
Doba leasingu 60 48 
Leasingová spol. Scania Finance Autoleasing  
Číslo smlouvy   
PC předm. Leasingu               
KC předm. Leasingu  50,00 €  9,50 € 59,50 €   150,00 €  28,50 € 178,50 €   
Cena s leas. Celkem 94 166,24 € 7 540,00 € 19 316,51 € 121 022,50 €   58 584,00 €  11 130,96 € 69 714,96 €   
Akontace 3 945,45 €  749,55 € 4 695,00 €   4 050,00 €  769,50 € 4 819,50 €   
Měs. podíl akontace 82,20 €  15,62 € 97,81 €   84,38 €  16,03 € 100,41 €   
Období bez DPH hav. poj. DPH Celkem s DPH Náklad bez DPH hav. poj. DPH Celkem s DPH náklad 
 leden 2007 1000,44 145 217,56 1363,00 1227,64 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 Únor 2007 1519,63 145 316,25 1980,88 1746,83 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 březen 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 duben 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 květen 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 červen 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 červenec 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 srpen 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 září 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 Říjen 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
 listopad 2007 1519,75 145 316,25 1981,00 1746,95 1133  215,27 1348,27 1217,38 
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Příloha 10 Ukázka plánu pojištění (v Kč) - UTAJENO 
  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
Pov. ruč.TAHAČ 46068 48372 50791 53331 55998 58798 61738 64825 68067 71471 75045 78798
Kasko- HP-TAHAČ 27240 28602 30033 31535 33112 34768 36507 38333 40250 42263 44377 46596
Kasko- HP-NÁVĚS 15300 16065 16869 17713 18599 19529 20506 21532 22609 23740 24927 26174
CMR 12252 12865 13509 14185 14895 15640 16422 17244 18107 19013 19964 20963
Pořadové č. 1 2 3 
SPZ    
Značka Renault Master Scania R420 MAN TGA O1 
Typ  Dodávka tahač tahač 
Registrace od    
Období Pov. ruč. Kasko CMR Náklad Pov. ruč. Kasko CMR Náklad Pov. ruč. Kasko CMR Náklad
 leden 2007 532     532 3509   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 únor 2007 532     532 3509   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 březen 2007 532     532 3509   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 duben 2007 532     532 3509   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 květen 2007 532     532 3509   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 červen 2007 532     532 3509   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 červenec 2007 532     532 3839   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 srpen 2007 532     532 3839   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 září 2007 532     532 3839   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 Říjen 2007 532     532 3839   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 listopad 2007 532     532 3839   1021 4695 3839 2270 1021 7130
 prosinec 2007 532     532 3839   1021 4695 3839 2270 1021 7130
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Příloha 11 Ukázka plánu provozních nákladů spojených s nákladními vozy - UTAJENOI 
 
      2 nápr. do 18 23700 23700 23700 23700        
      3 nápr. do 36 43500 43500 43500 43500        
      3 nápr. nad 36 50400 50400 50400 50400        
      sleva E 2 40% 40% 40% 40%        
      sleva E 3 a víc 48% 48% 48% 48%        
                  
      Poř. č. 2 
      SPZ 3C3 0737 
Výdaj Náklad DPH Typ Tahač 




ČR DP D DP FR DP A DP CH náhr. díly materiál opravy nájemné ostatní 
    leden 2007 948  € 823,29 € 98,72 € 151,60  6685   16604,74 819 
    únor 2007 948  € 1 153,36 € 312,12 € 185,70     22476 445 
    březen 2007 948  € 1 588,85 € 261,70 € 284,80      2 986  
    duben 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
    květen 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
    červen 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
    Červenec 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
    srpen 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
    září 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
    říjen 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
    listopad 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
    Prosinec 2007 948  € 500,00 € 250,00 € 331,00  1000     
                                                 
I Částky, u nichž není uvedená měna ani v hlavičce sloupce jsou v Kč. 
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Příloha 12 Ukázka výdajů a nákladů spojených s pořízeným majetkem (v Kč)  
Název majetku MT Siemens Tom Tom 1 (3C3 0738) Vaio TX3 
Druh Mobil navigace notebook 
Den pořízení 1.1.2007 1.1.2007 1.1.2007 
Vstupní cena 5694,64 13180 53234,45 
Odpisová třída 1 1 1 
Účetní odpis 159 275 1479 
Daňový odpis 0 0 19520 22477 11237,45 0 
Doba používání 3 4 3 
Období Výdaj DPH 
N - účet. 
odpis 
N - daň. 
Odpis Výdaj DPH 
N - účet. 
odpis 
N - daň. 
Odpis Výdaj DPH 
N - účet. 
odpis 
N - daň. 
Odpis 
 leden 2007 6776,64 1082 159 0 15684,2 2504,2 275 0 63349,05 10114,6 1479 1627
 Únor 2007     159 0     275 0     1479 1627
 březen 2007     159 0     275 0     1479 1627
 duben 2007     159 0     275 0     1479 1627
 květen 2007     159 0     275 0     1479 1627
 červen 2007     159 0     275 0     1479 1627
 červenec 2007     159 0     275 0     1479 1627
 srpen 2007     159 0     275 0     1479 1627
 září 2007     159 0     275 0     1479 1627
 Říjen 2007     159 0     275 0     1479 1627
 listopad 2007     159 0     275 0     1479 1627
 prosinec 2007     159 0     275 0     1479 1627
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Příloha 13 Ukázka plánu nákladů a výdajů vztahujících se k počtu ujetých kilometrů (v Kč)- UTAJENO 
  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
 PHM sazba km 8,16 8,57 9,00 9,45 9,92 10,41 10,94
 Pneu PŘ 17000 17850 18743 19680 20664 21697 22782
 Pneu Z 35000 36750 38588 40517 42543 44670 46903
 Olej. SM 5500 5775 6064 6367 6685 7020 7371
 Olej. SV 13445 14117 14823 15564 16342 17160 18018
Pořadové č. 2 
SPZ 737 
Počáteční stav km 0 
Typ  Tahač 
Období Ujeté km Úhrn km PHM Pneu PŘ Pneu Z Údržba Olej. S.   
 leden 2007  73575 0 0   0   
 únor 2007  78392 0 0 10077,4 0   
 březen 2007  98318 0 0   0   
 duben 2007  114240 0 0   0   
 květen 2007  343000 0 0   0   
 červen 2007  343000 0 0   1069   
 červenec 2007  343000 0 0   1069   
 srpen 2007  343000 0 0   1069   
 září 2007  343000 0 0   1069   
 Říjen 2007  343000 0 0   1069   
 listopad 2007  343000 0 0   2376   
 prosinec 2007  343000 0 0   2376   
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Příloha 14 Ukázka plánu režijních nákladů v (Kč)  
 Mobilní  poplatky za  zaměstnance 
Mobilní poplatky za  
majitele Telefon, internet, fax 
Pronájem 
kancelářských prostor 
Období Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad DPH 
 leden 2007   5033 956,27                   
 únor 2007 5989,27 11416,92 2169,21                   
 březen 2007 13586,13 14871,72 2825,63                   
 duben 2007 17697,35 14871,72 2825,63 0,00 10000,00 1900,00 0,00 3000,00 570,00   5000   
 květen 2007 17697,35 14871,72 2825,63 11900,00 10000,00 1900,00 3570,00 3000,00 570,00 5000 5000   
 červen 2007 17697,35 14871,72 2825,63 11900,00 10000,00 1900,00 3570,00 3000,00 570,00 5000 5000   
 červenec 2007 17697,35 17350 3296,50 11900,00 10000,00 1900,00 3570,00 3000,00 570,00 5000 5000   
 srpen 2007 20646,50 17350 3296,50 11900,00 10000,00 1900,00 3570,00 3000,00 570,00 5000 5000   
 září 2007 20646,50 17350 3296,50 11900,00 10000,00 1900,00 3570,00 3000,00 570,00 5000 5000   
 Říjen 2007 20646,50 17350 3296,50 11900,00 10000,00 1900,00 3570,00 3000,00 570,00 5000 5000   
 listopad 2007 20646,50 17350 3296,50 11900,00 10000,00 1900,00 3570,00 3000,00 570,00 5000 5000   
 prosinec 2007 20646,50 17350 3296,50 11900,00 10000,00 1900,00 3570,00 3000,00 570,00 5000 5000   
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Příloha 15 Ukázka plánu nákladů a výdajů - UTAJENO 
      Druh nákladu,výdaje Provoz vozu jednicové Osobní náklady jednicové 
Výdaj Náklad DPH   Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad 
Kč € Kč € Kč € Měna Kč Kč Kč Kč € Kč € 
   Leden 2007  
   únor 2007  
   Březen 2007  
   Duben 2007  
   Květen 2007  
Druh nákladu,výdaje Leasing Pojistné Provoz vozu fixní Osobní náklady fixní 
  Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad 
Měna € € € Kč Kč Kč Kč € Kč € Kč € Kč Kč 
 leden 2007    
 Únor 2007    
 březen 2007    
 duben 2007    
 květen 2007    
Druh nákladu,výdaje Režie Investice: nákup + odpisy Přepravné 
  Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad DPH Výdaj Náklad DPH 
Měna Kč Kč Kč Kč Kč Kč Kč € Kč € € 
 leden 2007   
 Únor 2007   
 březen 2007   
 duben 2007   
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